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INTRODUCCION

En la actualidad, los sistemas de transporte constituyen un érea esencial en el
émbito de participacion de la Ingenieria Civil. De manera particular, el desarrollo
del transporte de carga, necesario para la movilizacion de mercancia de y hacia
otros mercados, constituye el motor de una economia y la integracién de esta en
el contexto intemacional.

Esta tesis analiza en particular el transporte de carga contenerizada,
comparéndola tanto por autotransporte como por ferrocarril.

El objetivo principal es mostrar la situacién actual del sistema, conocer el
desarrollo que este ha tenido en los Ultimos afios y las perspectivas de
crecimiento que tiene hacia el futuro. De esta manera, el contenido de este
trabajo se ha dividido en 6 capitulos.

El primer capitulo describe Ia situacion actual del pals, la influencia que tiene e!
tratado de libre comercio en las relaciones comerciales con el exterior y muy en
particular con Norteamérica (Estados Unidos y Canadé) y la influencia que este
tiene a su vez en el transporte de carga. Después de conocer la situacion
actual, se listan los elementos considerados clave para el desarrolio general de
infraestructura.

El capitulo dos, Sistema Carretero Mexicano, describe detalladamente la
situacién actual y las estrategias planteadas por el Gobierno Federal para el
desarrolio del sistema carretero, haciendo una descripcion detallada de las
carreteras (tipo y caracteristicas) y sefialando los proyectos contemplados pars
seguir con la modernizacién del sistema.

El capitulo tres, Sistema Ferroviario Mexicano, describe con detalle al igual que
en el capitulo anterior, la situacion actual y las estrategias planteadas por el
Gobierno Federal para el desarrolio del sistema ferroviario, especiaimente
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importante este punto, debido a la necesidad de privatizacién y/o
concesionamiento de ciertas areas del sector ferroviario. Asi también se da
especial importancia a los proyectos a futuro, con la finalidad de modemizar y
hacer competitivo el sistema ferroviario.

El capitulo cuatro y el capitulo cinco se refieren al aspecto tarifario, tanto del
sistema de autotransporte como del sistema ferroviario, considerando
caracteristicas similares en ambos modos de transporte, es decir, transporte de
contenedor de 20' y 40' (contenedores més comerciales en el mercado) en
estiba sencilla, y rutas comunes. En ambos capitulos se ha considerado ademas
de la politica tarifaria, la politica de servicio y la politica comercial haciendo, en
el capitulo cuatro, énfasis en el andlisis de factibilidad y la ingenieria financiera
del proyecto.

En el capltulo seis, se realiza una comparacién basada en los 2 capitulos
anteriores, mostrando las ventajas y perspectivas a futuro que presenta cada
uno de estos modos de transporte.

De esta forma, mostrando debilidades y fortalezas del transporte de carga por
via terrestre, se piantean estrategias y se analizan perspectivas para cada uno
de los modos.
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Marco de Referencia

P T T ——

TR e ey g



CAPITULO

arco de Referencia



CAPITULO|

MARCO DE REFE ENCIA

A partir de 1985 se empezé a dar un proceso de aperiura en la economia
mexicana.

En 1986 México ingresa al GATT, en 1887,1988 y 1989, el gobierno mexicano
decide acelerar el proceso de apertura comercial como un medio para combatir
la inflacion interna.

Pero independientemente de todas las causas que llevaron al gobiemo a la
spertura de su economia, el hecho és que en pocos afios han desmantelado
gren parte de la estructura proteccionista mexicana. Hasta 1985, casi la
totelidad de las importaciones estaban sujetas a permisos especisies de
importacion y a limitaciones en la cantidad. Los aranceles | hasta of
100%. En 1989, més de! 80% de las importaciones ya no necesitan permisos de
importacion. Los aranceles han disminuido de un 100% a un méximo del 20% y
existe el compromiso de seguir reduciéndolos.

No debemos olvidar que actuaimente México es ol tercer mercado més
importante para Estados Unidos (Canada s el primero y Japdn es el segundo).!

E! tratado de libre comercio, obliga a los industriales y trabajadores a ser més
productivos, es decir, producir més en menos tiempo a través de mayor
capacitacién (inversién en capital humano) y de mejor |

(inversién en capital fisico).

Intercambio comercial de México. Vedse fig. 1(Balanza Comercial de México)



1.1.-TRATADO DE LIBRE COMERCIO ENTRE MEXICO, CANADA Y ESTADOS
UNIDOS

El tratado es un conjunto de reglas que los 3 paises acordaron para vender y
comprar servicios en América del Norte. Se llama de libre comercio porque
estas reglas definen como y cuéndo se eliminardn los permisos, las cuotas y las
licencias y, particularmente las tarifas y aranceles, es decir, los impuestos que
se cobran por importar una mercancia. También es un acuerdo que crea los
mecanismos para dar solucién a las diferencias que siempre surgen en las
relaciones comerciales entre las naciones.

Esta negociacién reconoce el grado de desarrolio de México con respecto a
EE.UU y Canadé4; por eso, el 70% de nuestras importaciones, quedarén, de
inmediato, libres para ingresar a su mercado, mientras que nosotros liberaremos
sélo airededor de 40% a los productos que elios nos envian.

Dentro de las ventajas generales que nos da el tratado, podemos mencionar.

Primero, nos vincula a uno de los centros de la economia mundial y, por eso
mismo ha despertado el interés y la atencién de las otras grandes zonas
economicas. Europa y el Pacifico Asiético; y nos convierte en puente con
América Latina.

Segundo, con el tratado aseguraremos un acceso amplio y permanente de
nuestros productos al gran mercado de América del Norte, que tiene més de
360 millones de habitantes.

Tercero, El tratado da reglas claras y certidumbre a nuestro intercambio con el
norte, que es el mas intenso y voluminoso que ya tiene el pais. No hay que
olvidar que somos, ahora, el tercer socio comercial de los Estados Unidos y que
elios son el pais con el que més comerciamos. En los Uitimos 3 afios, este
comercio se ha més que duplicado.



FIGURA 1. Balanza Comercial de México
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La relacidn comercial de México con Norteamerica (E.U.A y Canadi)
es la siguiente:

e

Imp. 1991 Exp. Imp. 1992 Exp. Imp. 1993 Exp.
377 537,741 35'077,830 45'458,326 38'413,137 15'149,919 13'482,635

i
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La relacién comercial de México con Latinoamerica en 1991,1992 y
1993 es la siguiente:

Imp. 1991 Exp. Imp. 1992 Exp. Imp. 1993 BExp.
1'916,898 2'091,408 2'318,317 2'726,651 820,047 996.2i!

% Asociacibédn Latinoamericana de Integracién.



ICO Y LOS PAISES DE EUROP

La relacifn comercial de México con Europa en 1991, 1992 y 1993 es
la siguiente:

1991
Imp. Exp.
6'784,524 3'528, 208

1992

1993

Imp. Exp.
8'301,646 3'514, 261

Ilp. ﬁ’-
2'592,831 970,145
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Las exigencias del Desarrolio intermo.

Hace 2 décadas que el marco de la sustitucion de importaciones resultd
demasiado estrecho e inviable para la expansion de la economia nacional. Las
rigideces de ese modelo, y el alargamiento excesivo de su aplicacion,
generaron ineficiencias en todos los sactores, que exigieron el uso de subsidios
o0 la intervencion estatal para que continuaran operando.

La exigencia de un mercado sin competencia externa desalentd la creatividad
empresarial y la competitividad. El productor carecia de acceso a insumos de
precio y calidad intemacional, 1o que se conjugd para crear una estructura
productiva, sobredimensionada en muchos sectores, no especializada en otros,
con rezagos tecnolégicos y actitudes monopdélicas en la mayoria. La calidad de
los bienes no correspondia al precio y, por lo mismo, era imposible colocarios
en ¢! mercado mundial. El consumidor nacional era cautivo de esa politica y
tenia que subsidiar buena parte de la ineficiencia productiva.

La suma de ineficacias provocaba demandas permanentes por sumentos de
precios, que obligaban a intervenciones constantes para tratar de frenarios, o
par otorgar subsidios indiscriminados y generalizados que, sin beneficio
directo para los grupos mas necesitados, gravaban onerosamente las finanzas
publicas.

En esas condiciones ni el empleo, ni el salario podian crecer sanamente, ya que
el aumento artificial en uno u otro desembocaba, autométicamente, en escasez
0 en aiza de precios. Se gestaron asi, las condiciones para que el pais se
sumiera, una vez agotadas las fuentes externas de financiamiento, en un circulo
vicioso de inflacion y estancamiento, resuitedo de la faita de competitividad.

De ahi, la inaplazable exigencia de erradicar la inflacion y sanear las fi s
publicas; de promover la competitividad y cancelar la ineficiencia; de reformar al
estado y fortalecer a la Nacion.



La nueva realidad internacional.

Los cambios en el este de Europa modificaron sustanciaimente los equilibrios
politicos existentes, asi como las bases del peso especifico de los palses. Al
desaparecer una de las 2 superpotencias militares, actores protagénicos de la
guerra fria, se ha configurado una nueva topografia politica, en la que han
cobrado relieve internacional los paises y regiones de mayor dinamismo
econémico.

Asimismo, el fin de la confrontacion este-oeste ha privado de sentido a las
antiguas alineaciones ideologicas que habian dividido al mundo, y a varias
naciones, en bloques antagonicos. iguaimente, han perdido relevancia las
creencias en la existencia de modelos Unicos y caminos predeterminados para
ia evolucion de |as sociedades.

Los cambios politicos han modificado las fronteras econémicas. Sin embargo,
éstas han experimentado un impacto mucho mayor como consecuencia de la
internacionalizacion de los procesos productivos y distributivos, que ha sido
posible gracias al avance cientifico y al desarrollo tecnolégico.

Esta globalizacién creciente de la economia ha permitido, por un lado, un nuevo
y mejor aprovechamiento de |as ventajas comparativas de cada pals, stravés de
los procesos de produccion compartida. Por otro lado, el aumento sustancial de
las ‘dades productivas de regiones y paises ha obligado a desaroliar
nuevas y mas dgiles estrategias de comercializacién, a nivel mundial, a fin de
penetrar en el mayor numero posible de mercados.

La busqueda permanente de niveles superiores de competitividad es el motor
de la dindmica econtmica contemporénea. Para alcanzar esos niveles, los
paises se han vinculado entre sf, con objeto de lograr un mejor
aprovechamiento de sus capacidades y recursos.

Ello les ha permitido tener acceso a diversas tecnologias, adoptar patrones
eficientes de produccién, y beneficiarse de las economias de escala. Asl, se
han gestado, en distintas partes del globo, espacios econdmicos integrados y

amplios.
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Esta recomposicion de la escena politica y econdémica intemacional, imprime un
carécter especial a la nueva competencia mundial: a la confrontacién ideolégics
se ha sucedido una lucha aguda por la obtencién de capital, la adquisicién de
tecnologias y la conquista de mercados.

En suma, la viabilidad de las economias modemas depende de su capacided
para vincularse a dicho proceso de globalizacion.

La creaciéon de una zona de libre comercio en América del Norte permiti a
México enfrentar, en mejores codiciones, esta aguda competencia por :
tecnologias y mercado, y vincularse con éxito a la nueva dinémica de la
economia intemacional.

Gracias a los cambios intemos realizados, como a las nuevas oportunidades
que abriré el tratado, México se convertird en un pals altamente atractivo para la
inversion. El fortalecimiento del mercado interno y el acceso a los de C y
Estados Unidos permitiré al aparato productivo nacional expiotar
economias de escaia y, a partir de éstas, estar en condiciones de
competitividad para conquistar otros mercados fuera de la region.

Asl, ol tratado también permitiré profundizar y ampliar los vinculos existentes
con otras regiones y paises, y contribuird a la diversificacion de las relaciones
econdmicas de México con el mundo.

En la negociacion del tratado, hubo un apego estricto a io establecido por a
Constitucion Politica de nuestro pais. Asi en lo referente a energia, y en
particular al petréieo, se conserva el dominio directo del mismo.

En lo que respecta a inversién, ademés de las restricciones en y
conforme o establece el articulo 28 constitucional, sélo el Estado Mexicano
puede invertir en la operacion y propiedad de sistemas de satélite y estaciones
terrenas; en servicios de tel a y radiotelegrafia, en ia operacion ,
administracion y organizacion del servicio postal; en la operacion,
administracion y control del sistema ferroviario mexicano; y en la emisién de
billetes y monedas.

11



Comercio de Bienes.

El programa de liberacién del comercio de mercancias se regira por 3 temas
bésicos. eliminacion de barreras arancelarias y no arancelarias, reglas de
origen y operacion aduanera.

a) Eliminacion de Barreras Arancelarias y no Arancelarias: El tratedo prevé
cuatro plazos para la desgravacion arancelaria.

El programa de desgravacion arancelaria implica beneficios concretos

para México. En primer lugar, otorgaré certidumbre a los sectores

productivos sobre la naturaleza y el perfil de la desgravacion.

En segundo término, la desgravacién conlievard un acceso preferencial

al mercado de Estados Unidos y Canadé, respecto del acceso que

gozara el resto del mundo a es0s paises.

En tercera instancia, el calendario refleja cabaimente la asimetria de las

economlas.

Con el fin de eliminar las barreras no arancelarias al comercio entre las
es y eovitar el surgimiento de nuevas barreras en el futuro, los

miembros del tratado se sujetarén a ciertas disciplinas comunes.

En sintesis, el programa de liberacion comercial establece reglas cleras y
congruentes, con un reconocimiento cabal de las diferencias en el

y nivel de desarrolio de las tres economiaes, para liev a cabo ls
eliminacion de los aranceles y las barreras no larias.

b) Reglas de Origen: Las reglas de origen definirén los requisitos que tendrén
que cumplir las mercancias para gozar del régimen |
preferencial del Tratado, con la finalidad de que las preferencias
comerciales del tratado beneficien, fundamentaiments, a la regién de
América del Norte.

c) Operacién Aduanera: La aplicacién de las reglas de liberacion comercial

requerirén de un gran trabajo de modernizacion y coordinacion en la
operacion aduanera. Con el fin de que esta no represente un obstéculo al

12
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libre comercio, se acordaron reglas y procedimientos para agilizarla y
minimizar el costo de los tramites.

Transporte Terrestre.

El tratado establece un calendario para la remocién de barreras a la prestacién
de servicio de transporte terrestre entre México, Canada y Estados Unidos, y
para el establecimiento de normas técnicas y de seguridad compatibles sobre
transporte terrestre. El TLC prevé un aumento gradual de la competencia en el
servicio transfronterizo a fin de proporcionar iguaidad de oportunidades en el
mercado de transporte terrestre de América del Norte. Las disposiciones
acordadas tienen el objetivo de garantizar que las industrias de transporte
terrestre de los 3 paises alcancen mayor competitividad, sin quedar en
desventaja durante el periodo de transicion hacia el libre comercio.

Servicio de camiones y autobuses.

A partir de la entrada en vigor del tratado, Estados Unidos modificaré la
moratoria que actuaimente aplica al otorgamiento de permisos para la
prestacion de servicios de camiones y autobuses, para permitir a los operadores
mexicanos de autobuses turisticos y fletados brindar servicios en el mercado
transfronterizo estadounidense. Canada seguira permitiendo que los operadores
de servicios de camiones y autobuses mexicanos y estadounidenses obtengan
la autorizacion de prestar sus servicios en Canadé con base en el principio de
trato nacional.

Tres afios después de la firma del tratado, México permitiré a las compailias de
autotransporte canadienses y est nidenses, hacer entregas transfronterizas
y recoger carga en sus estados fronterizos, y Estados Unidos permitiré a
empresas mexicanas prestar los mismos servicios en territorio fronterizo
estadounidense. En la misma fecha México permitird un 49% de inversion
canadiense y estadounidense en empresas de autobuses y de camiones de
carga que proporcionen servicios internacionales de carga (comprendida la
distribucién punto a punto de dicha carga en territorio mexicano). Estados
Unidos mantendré su moratoria al otorgamiento de permisos para la prestacion
de servicios internos de autotransporte de carga y de pasajeros, permitiendo

13
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Unicamente la participacion minoritaria de inversionistas mexicanos en
empresas estadounidenses.

Tres aftos después de la entrada en vigor del tratado, Estados Unidos permitira
que las empresas de autobuses de México inicien la prestacion de servicios
transfronterizos con itinerario fijo de y hacia cualquier parte de Estados Unidos.
México otorgaré el mismo trato a las compafias de autobuses de Canada y
Estados Unidos.

Seis afos después de que el tratado entre en vigor, Estados Unidos permitiré a
las compafias de autotransporte de carga de México, el acceso transfronterizo
a todo su territorio para prestar sus servicios. México otorgaré el mismo trato a
las compafiias de autotransporte de carga de Canadd y Estados Unidos.

Al séptimo afio de la entrada en vigor del tratado, México permitird un 51% de
inversion canadiense y estadounidense en compafiias mexicanas de autobuses
y camiones que presten servicios internacionales de carga. Al mismo tiempo,
Estados Unidos eliminaré la moratoria al otorgamiento de servicios para la
operacién en Estados Unidos de empresas de camiones de carga y autobuses
con capital 100% mexicano.

Diez aflos después de la entrada en vigor del tratado, México permitird un 100%
de inversion extranjera en empresas de camiones de carga y autobuses. Los
paises miembros no estarén obligados a eliminar restricciones a la inversion en
transporte de carga interna.

Servicios de ferrocarril.

De acuerdo con lo dispuesto en el tratado y de manera congruente con las
reservas de México en este sector, establecidas en la Constitucién Politica de
los Estados Unidos Mexicanos, los ferrocarriles de Canada y Estados Unidos
podrén continuar comercializando libremente sus servicios en México, operar
trenes unitarios con sus propias locomotoras, asi como construir y tener en
propiedad terminales y financiar infraestructura ferroviaria. México continuaré
gozando de acceso completo a los sistemas ferroviarios canadienses y
estadounidenses.

14
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Servicios Portuanos.

El TLC también contiene disposiciones que liberalizan actividades portuarias
relacionadas con el transporte maritimo. A partir de la entrada en vigor del
tratado, México permitira el 100% de inversion canadiense y estadounidense en
instalaciones y servicios portuarios. Canadé y Estados Unidos seguirén
permitiendo la inversion mexicana irrestricta en esas actividades.

E| sector servicios en la economia de América del Norte representa més de dos
terceras partes de la economia de la region. Ademas de su relevancia en el PIB
regional, los servicios son parte fundamental e indisoluble del comercio de
mercancias. El tratado reconoce su importancia y establece las reglas para su
intercambio entre los paisés.

Se incluye, ademés, un mecanismo de salvaguarda temporal para ev
cualquier trastorno provocado por la liberacion del sector autotransporte y que
repercuta en su modemizacion. Asimismo, se estableceréd un mecanismo para
compatibilizar las normas técnicas y de seguridad Io que reduciré los riesgos de
accidentes y los costos de mantenimiento camretero. Ello incidird positivamente
on hasta 70% del comercio que México realiza con Estados Unidos.

Todos los paises cuentan con normas y regulaciones técnicas de carécter
obligatorio. Su finalidad debe ser, exclusivamente, la proteccién de la vida y ia
salud humana, animal y vegetal, la seguridad del medio ambiente, y Ia
proteccion a los consumidores.

Para facilitar 8l comercio internacional, es importante buscar la compatibilided
entre los regimenes de normalizacién, con el fin de evitar que éstos se
constituyan en barreras comerciales subrepticias.

Salvaguardas.
El tratado contiene disposiciones que permitirédn a las parte aplicar medidas

excepcionales de proteccién temporal, a sectores que pudieran verse
amenazados de sufrir dafio serio por un aumento signifi ivo de las

importaciones.
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Se prevé, através de una cldusula de adhesion, la posibilidad de que, en el
futuro, otros paises puedan incorporarse a la zona de libre comercio.

Como excepcién general, asimismo, se establece que un pais podré tomar
medidas que restrinjan el comercio para proteger su balanza de pagos, pero
sdlo en circunstancias limitadas y de acuerdo con las reglas establecidas por el
Fondo Monetario internacional.

Hemos visto como, en el mundo actual, la soberania y la independencia de los
paises sdlo se fortalece con una presencia fuerte en el concierto intemacional
de naciones. El advenimiento de la Revolucién cientifica y tecnologica hace de
la marginacion o autarquia una estrategia que sdlo conduce al empobrecimiento
econdmico y a la involucion social.

No podemos olvidar la convivencia que la geografia nos ha impuesto. Con
reglas claras, que brindan seguridad y confianza, el tratado ordenaré y
encauzaré la relacion econémica existente; proporcionaré, asimismo, instancias
y procedimientos para resolver las diferencias, y permitiré iniciar una nueva era
de cooperacién econémica y respeto mutuo sobre bases sdlidas.

De todo lo anterior, podemos concluir que el desarrollo de los sistemas de
transporte en México, resulta indispensable para que pueda darse el desarrolio
econdmico, debido a que este radica de @ importante en el intercambio
comercial de mercancias, el cuél, tendré que darse en forma répida y eficiente.

Resulta evidente también la necesidad de desarroliar y modemizar l0s sistemas
de transferencia de carga en puertos y fronteras, realizando esta en el menor
tiempo posible a los sistemas de transporte extranjeros.

Es asi, como el ciclo de importacion y exportacion de productos se realiza,
teniendo como factor prioritario en este ciclo al transporte de rga, y
desprendiéndose asi, la importante necesidad de impuisar el desarrolio de estos
sistemas.
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1.2.- SITUACION ACTUAL DE MEXICO

El cambio estructural de México en los Uitimos aflos brinda un ambiente propicio
para el desarrollo econdmico y para que la inversion requerida en
infraestructura basica se realice y rinda frutos.

En la década de los 50's, México inici6 un periodo de gran estabilidad
econémica que se prolongd durante 20 afos. El pais se industrializé6 en un
contexto econémico protegido por barreras comerciales y sustentado, a lo largo
de la década de los setenta, en las exportaciones petroleras. Al final de esta
década, la estrategia se oriento a incrementar el gasto publico y la participacién
del Estado en la vida econdmica del pals. La crisis petrolera a finales de los
setenta provocd una en ol crecimiento @ hizo orar una serie de
problemas que, acumulados, originaron la crisis econémi de los ochenta,
caracterizada principaimente por altos niveles de endeudamiento intemo y
extemo, reduccion en los niveles de ingreso y fuertes restricciones de gasto e
inversion plblica en general y en infraestructura en particular. No fue sino hasta
1985 que se inici6 un cambio estructural en la economia para reducir déficit
publico e inflacién, y generar perspectivas y retos interesantes a los
inversionistas privados, tanto nacionales como extranjeros.

Caracteristicas Geogréficas del Pals.

Situado entre los océanos Pacifico y Atléntico, el territorio de México abarca
casi dos millones de kildmetros cuadrados. El pals limita al norte con Estados
Unidos de América, con el que comparte una frontera de 3,107 kildbmetros, y al
sureste con Guatemala y Belice a (o largo de 1,122 kilémetros. Ademés, México
cuenta con casi 10,000 kilometros de litorales.

La fisonomia del territorio comprende llanuras costeras, sierras y altiplanicies;
estas Ultimas ocupan el 75% de la extension total del territorio y tienen una
altitud medi de 2,000 m.s.n.m. En consecuencia, México tiene cuatro diferentes
tipos de climas que v  del muy cdlido al semifrio, y del himedo al seco o érido,
con temperaturas anuales que oscilan, en la mayor parte del territorio, entre 10
y 25°C.
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Las caracteristicas geograficas y orograficas plantean importantes retos para el
desarrollo de la infraestructura basica del pais. La configuracién de la orografia
nacional ha contribuido a que las vias de comunicacion terrestres hayan sido
construidas predominantemente de norte a sur. Asi, el esfuerzo acumulado de
varias generaciones ha dado lugar a que el pais disponga de una
infraestructura de transporte suficiente para integrar a ios habitantes del pais en
todas sus regiones, y para atender las necesidades béasicas del movimiento de
personas y mercancias.

Caracteristicas Demograficas.

Con oximadamente 85 millones de habitantes, México es el decimoprimer
pais més poblado del mundo. Su poblacién crecié a un ritmo del 3.3% anual en
los afios setenta, pero esta tasa de crecimiento ha disminuido a 2% anual a
principios de los noventa, por [0 que se espera que el pais llegue a tener
alrededor de 100 millones de habitantes en el afio 2000. México es un pals
eminentemente joven, ya que casi el 40% de la poblacion tiene menos de 15
aflos y el 80% menos de 40. Como consecuencia, la poblacion econémicamente
activa es de sblo 25 millones de habitantes (29.6% del total) pero se incrementa
en cerca de 500,000 personas por aflo.

La dindmica poblacional, aunada a la econémica, ha provocado que las
ciudades medias, con poblaciones de entre 100,000 y un millén de habitantes,
hayan crecido con rapidez. De 48 ciudades de este tamafio en 1880, en la
actualidad el pais cuenta con 60.

Caracteristicas Socioecondémicas.

México es una Republica Federal, formada por 31 estados y un Distrito Federal.
La capital de la Republica es la Ciudad de México, que histéricamente ha sido
el centro politico, econdmico, comercial, financiero y cultural més importante del
pais. Le siguen en importancia las ciudades de Monterrey y Guadaisjera. En el
norte, Monterrey se distingue por su gran desarrolio industrial y comercial; en el
occidente, Guadalajara se caracteriza por su variada industria y activided
agricola-comercial.
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A todo lo largo de la frontera norte, la industria maquiladora se ha desarrollado
con vigor, sobre todo en Tijuana, Ciudad Juédrez, Nuevo Laredo y Matamoros.
En la costa del Golfo de México destaca la actividad petrolera, principaimente
en las ciudades de Tampico, Coatzacoalcos, Poza Rica y Ciudad del Carmen;
on esta zona también son importantes la pesca y la agricultura.

En la costa del Pacifico destacan las actividades turisticas, agricolas, pesqueras
y forestales, y en el centro del pais sobresalen las agricolas y ganaderas.
Ademds, se han desarrollado zonas industriales en aigunas ciudades de la
regién central como Ledn, Torreén, Saltillo, Querétaro, Aguascalientes y San
Luis Potosi.

Sin em se debe mencionar que la industrializacién y la migracion del

po hacia las ciudades se han concentrado en tres estados (Nuevo Lebn,
Jalisco y México) y el Distrito Federal, que generan el 50% del PIB y el 30% del
empleo.

Los sectores de agricultura y servicios ocupan al 54.5% de la poblacién
econdmicamente activa del pals y sélo generan el 24.4% del PIB. En , la
manufactura, el comercio, y los servicios financieros, con séio el 28% del la
poblacion econémicamente activa originan el 59% del PIB.

En resumen, por sus condiciones histéricas, geogriéficas, y
socioecondmicas, por el nivel de desarrolio del pais y por sus perspectivas
futuras, México cuenta con el potencial nece o para lograr una i structura
sdlida, lo que implica que debe incrementar y modemizar la actual en el futuro
cercano. Se estima que en la proxima década se requerird invertir cerca de 35
mil millones de délares en elio. Por tal motivo, uno de los principeies retos par
México en los-afios noventa consisticd -en disefiar los -esquemas financieros,
juridicos y de- proyecto para atraer al capitel que permita a la infraestructura
bésica alcanzar el nivel de desarrolio esperado.
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1.3.- ELEMENTOS CLAVE PARA EL DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURA

La infraestructura juega un papel central como sustento y elemento promotor del
desarrolio econémico. Esta se comporta de la misma forma que las inversiones
de capital en una empresa privada. la existencia de una infraestructura
suficiente es indispensable para que puedan darse los proyectos que propician
mayor productividad y eficiencia. En consecuencia, cuando un pais invierte en
infraestructura basica, el desarrollo que adquiere, medido en términos del PIB
per cépita, se incrementa mas proporcionaimente que las inversiones
realizadas.

Las inversiones en infraestructura deben anticiparse a todos los otros tipos de
inversién productiva. La infraestructura se convierte en una condicién necesaria
y es el motor principal para el desarrolio econémico.

Los nuevos paises industrializados presentan un claro ejemplo de como una
anticipacién adecuada de inversiones en infraestructura ha sido clave para la
promocion del desarrollo econémico.

El PIB per capita de México en 1991 representd cerca del 68% del de Corea,
casl el 50% del de Taiwén, 30% del de Espafia y 16% del de Estados Unidos de
América. La comparacion de los niveles de infraestructura de México con Ia de
ostos paises refleja diferencias més amplias, o que indica el potencial del
desarrollo de la infraestructura de México. En carreteras, en términos de
longitud de la red carretera nacional en relacién a la superficie del pais, México
tiene ol 21% de las de Taiwéan y Corea y 18% de las de Espafia y Estados
Unidos de América.

En suma, en comparacion con estos paises, México cuenta, proporcionaimente,
con menores niveles de infraestructura dado su grado de desarrolio. Por lo
tanto, considerando las expectativas de crecimiento que México enfrenta, es
indispensable atraer inversiones para la consolidacion de su infraestructura.

Para propiciar las inversiones requeridas, México ha conceptualizado y aplicado
una serie de elementos clave, los cuales provienen del nuevo esquema

20

——



econémico integrado por el gobiemo y el sector privado. Algunos de los mas
importantes son:

1. Acceso, cada vez mayor, a los inversionistas privados.

2. Enfoque diferente al concebir los proyectos de infraestructura.
3. Promocion de esquemas financieros innovadores.

4. Mecanismos de privatizacion claros y transparentes.

El primer elemento clave en la nueva concepcion corresponde al hecho de que
las inversiones en infraestructura basica ya no son éreas exclusivas del
gobierno. Las inversiones privadas nacionales y extranjeras en infraestructura
implican tres tipos de encomiendas a la ley. la primera se refiere a brindar
acceso total a inversionistas privados mexicanos a participar en estas
actividades; la segunda a facilitar el acceso al capital y tecnologia extranjeros; y
la tercera a actualizar la ley de tal forma que ésta sea compatible con el entomo
econémico actual y brinde estabilidad y seguridad mediante la definicién clara
de las reglas del juego para todos los participantes.

Los nuevos esquemas de regulacién estén orientados a actuar dentro de una
economia de mercado, con el objeto de ser totaimente congruentes con la
apertura econtmica y la estrategia de atraccion de recursos del exterior.
Asimismo, estos esquemas consideran especificamente la proteccion del medio
ambiente como parte integral de los proyectos, lo que en si, significa la
formulacion de proyectos adicionales de inversion.

Esto ha originado la necesidad de concebir los proyectos de infraestructura de
manera distinta, |0 que constituye el segundo elemento clave.

Los proyectos de inversion en infraestructura se han dividido con 2 propdsitos
fundamentales: E! primero, identificar las dreas del proyecto que puedan rendir
beneficios monetarios y estructurarios de tal manera que permitan una
recuperacion razonable de la inversion, con el objeto de estimular a los
inversionistas privados que deseen participar en ellos. En las dreas que ofrecen
principaimente beneficios sociales, no monetarios, el gobierno continuaré
invitiendo y participando en forma activa. El segundo propésito, tiene como
objetivo introducir la especializacion de los participantes en cada érea para que
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los riesgos tecnoldgicos, operativos y financieros puedan ser manejados més
eficazmente y el valor agregado pueda incrementarse.

Por lo tanto, financiar los proyectos se convierte en un reto mayor,
prioridad justifica ampliamente la importancia de promover nuevos esquemas
financieros. El disefio 6ptimo de los esquemas para fin nciar proyectos de
infraestructura depende de la habilidad y actividad de los inversionistas y de los
mercados financieros.

El altimo elemento clave se relaciona con el proceso y los mecanismos para
privatizar los proyectos en México. Estos han sido disefiados para proporcionar
claridad y transparencia a todos los participantes.

En sintesis, los elementos clave que promueven la inversion en infraestructura y
permiten la participacién privada, son los siguientes: separar los proyectos para
unir los beneficios monetarios con la participacion privada y los no monetarios
con la participacion gubernamental, estructuréndolos de tal manera que los
especialistas los que manejen los riesgos tecnolégicos, operativos y
financieros, mediante esquemas financieros creativos y novedosos. Todo ello,
aplicando un mecanismo claro y transparente de privatizacion de dichos
proyectos. Los elementos anteriorments citados son resultado del nuevo papel
del gobiemno, principaimente como regulador de la actividad inversionista
Unicamente en proyectos de trascendencia social.

22



los riesgos tecnoldgicos, operativos y financieros puedan ser manejados mas
eficazmente y el valor agregado pueda incrementarse.

Por lo tanto, financiar los proyectos se convierte en un reto mayor, cuya
prioridad justifica ampliamente la importancia de promover nuevos esquemas
financieros. E! disefio Sptimo de los esquemas para financiar proyectos de
infraestructura depende de la habilidad y actividad de los inversionistas y de los
mercados financieros.

El Gltimo elemento clave se relaciona con el proceso y 1os mecanismos para
privatizar los proyectos en México. Estos han sido diseiflados para proporcionar
claridad y transparencia a todos los participantes.

En sintesis, los elementos clave que promueven la inversion en infraestructura y
permiten la participacion privada, son los siguientes: separar los proyectos para
unir los beneficios monetarios con la participaciéon privada y los no monetarios
con la participacion gubernamental, estructuréndolos de tal manera que los
especialistas sean los que manejen los riesgos tecnolégicos, operativos y
financieros, mediante esquemas financieros creativos y novedosos. Todo ello,
apli un mecanismo claro y transparente de privatizacion de dichos
proyectos. Los elementos anteriormente citados son resuitado del nuevo pepel
del gobiemo, principaimente como regulador de la actividad inversionista
Unicamente en proyectos de trascendencia social.
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CAPITULO Il
SISTEMA CARRETERO MEXICANO

Es importante destacar, la velocidad y la fuerza con la que México camina y se
adapta a las condiciones mundiales, producto de la velocidad sin precedente
que el gobiemo ha impuesto al avance de la marcha nacional, que nos permite
recorrer con éxito grandes distancias, en tiempos a los que no estdbamos
acostumbrados.

El concepto de modemidad ya estd en la mente de los mexicanos, y esté
recrientando al quehacer nacional hacia una forma de vida publica més intensa,
solidaria y responsable, que nos permitiré entrar con més fuerza al siglo XXI,
CONn una nueva presencia para alternar con mayor competitividad en el foro
intemacional, tanto en el é&mbito econdmico y empresarial como en el técnico,
cientifico y cultural.

El programa de concesion de obras de infraestructura, es la respuesta del
gobierno federal para extender la cobertura de los que estén bejo su
rectoria, superando por la via de la concertacion la limitada disponibilided de
recursos publicos y al mismo tiempo aprovechar la capacidad técnica instalads
de los sectores productivos, y en especial, la de la industria de la construccién.

En particuler el programa de autopistas y puentes concesionados a la inversion
privada, concertado con los diversos sectores sociales es la respuesta del
Gobiemno de la Republica para lograr un répido desarrolio de la red caminera de
eites especificaciones que permita incrementar la eficiencia  {es )
econdmicas y sociales al ritmo que demande el progreso nacional y mundial.
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i1.1.-SITUACION ACTUAL

México cuenta con una importante red carretera de 303,227 kildmetros (vedse
tabla 1), de los cuales, 94,525 estan pavimentados y 208,701 son caminos
revestidos, brechas o terracerias.

De los 94,525 kildmetros de carreteras pavimentadas, 46 mil forman parte de la
red federal; de esta red, 16 mil kildmetros forman parte de los denominados ejes
prioritarios, identificados como tales por sus altos niveles de transito. Ante el
crecimiento de la demanda nacional de transporte carretero, a lo largo de los
ejes prioritarios ha empezado a construirse una red de autopistas de altas
especificaciones, en cuyo desarrollo el sector privado ha tenido un importante

papel.

Estado de la infreestructura..

Lo extenso de la red cairetera federal plantea grandes retos para su
conservacion y rehabilitacion. El crecimiento en ' y en volimenes de

manejados, asi como el peso mismo de los vehiculos que circulan por
osta red han originado que l0s recursos asignados insuficientes para darle
un adecuado mantenimiento, por o que una importante parte de ésta se
encuentra en condiciones desfavorabies que incrementan ios costos de
operacion del tr sporte y que reducen los niveles de segwidad en la
circulacion. Asi, se estima que el 60% de la red federal se encuenira en mal
estado, 30% en estado regular y sélo el 10% en buen estado (vedse fig. 2)
atendiendo a criterios estructurales.

Uno de los problemas principales de ia red federal es su antighedad y la falta de
inversion  a su conservacion. Durante los Ultimos cuatro afios se han
dedicado inversiones del orden de 260 millones de ddlares al afio, (vedse fig. 3)
mismos que son insuficientes para mantener el estado actual del la red. La
importante diferencia entre las especificaciones de més del 80% de la red
disefiada para ias necesidades de los afios 50 y 60, y las necesarias para
atender al creciente tréfico y peso del autotransporte actual, ha propiciado que
la red carretera federal esté obsoleta en algunos tramos.
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1. L Y L WA ME)
PAVIMENTADA | REVESTIDA |TERRACERIA| BRECHAS | TOTAL
1020.80 1008.40 2080.00 |
2726.65 3800.20 448670 | 11081.85
1663.52 - 1624.78 637.60 2202.10 | ©0280.00 |
2173.20 134180 3618.00
3734.60 884.00 161.00 9779.60 |
620.50 1116.60 8.70 1084.80
3278.10 10916.40 461.80 50.20 14715.60
4886.10 8062.90 1063.00 12684.00
0.00
3088.60 €206.40 1200.80 | 10680.0 |
2600.70 3432.60 80.30 —467.00 6380.40 |
2070.20 4830.10 1793.60 132030 | 1081420
2707:40 4233.30 238.00 7268.70 |
4888.10 877.70 46%0.00 1415600 | 24240.70
§116.00 4408.00 9611.00
4810.00 5371.00 242000 | 12410.00
1539.30 485.00 2024.30
1204.80 1713.30 2411.00 | 6410.70 |
4318.20 3160.80 _ 7479.00 -
3561.60_ 7633.20 3760.00 | 16274.60 |
3400.00 4212.40 424.00
1307.80 226280 0.40 3061.00
1002.40 —3008.70 4911.10
2004.80 7081.10 €040 10008.00 |
2023.80 6242.30 1677.20 5660.00 | 16409.
5600.40 16572.00 11648.00 | 320180.40
2630.70 3387.70 | 1070.10 — “7067.80 |
384770 | 08760.30 67.60 11700 T 1213.80°
1222.30 1270.90 .20
628620 | 823340 806,70 1 14028.%0
4821.00 —2114.00 507.00 | 7142.00
ACATECAS 284070 | 720800 T 1 1 OMST0
TOTAL 488 138316.40 | T90818.60
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FIGURA 2. ESTADO FISICO DE LAS CARRETERAS
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Evolucién de ia Demanda.

Durante los uitimos 20 afios, la carga total transportada por via terrestre se ha
duplicado, al pasar de 180 millones de toneladas al aflo en 1970 a casi 390
millones de toneladas en 1992. A pesar del deteriorado estado fisico de la red,
factores relacionados con la flexibilidad, cobertura y calidad del servicio de las
carreteras hicieron que su participacion en el transporte de carga se
incrementara en este periodo del 75% de las toneladas totales en 1975 al 87%
en 19922,

E! movimiento de pasajeros por autotransporte crecié 6% anual en el periodo
1986-1982, superior al registrado por la economia en su conjunto que fue
inferior al 3% en el mismo periodo. En 1992 se transportaron casi 2,200
millones de pasajeros al afio, cifra que representd el 98% del total de pasajeros
transportados en el pais.

I1.2.-ESTRATEGIA PARA EL DESARROLLO

México inicia institucionalimente la construccién de infraestructura carretera en
1925, con la Comision Nacional de Caminos. Este hecho constituyd una
respuesta a la necesidad imperiosa de la modemidad ante la aparicion del
automotor.

Para 1925, la poblaciéon del pais era de poco més de 7 millones de habitantes y
existian 40,000 vehiculos automotores. Sin embargo, el incremento tanto de la
poblacién como del numero de vehiculos, siendo mayor este Uitimo, planteo ia
necesidad de modernizar y dar mantenimiento adecuado a la red carretera, que
al cabo de poco tiempo y debido principaimente al incremento en el numero,
peso y dimensién de los vehiculos, esta se encontraba en condiciones muy
desfavorables.

2Debido a la diversificacion de la oferta en el servicio de autotransporic de carga, no se Conoce con
exactitud ni el producto ni ¢! tipo de carga que 8¢ mueven através del sistema carretero mexicano.
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En los ultimos afios, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) ha
definido varias estrategias para desarrollar y modernizar la red carretera, a
través de los distintos instrumentos de planeacion con que cuenta.

En 1986, se realiz6 un diagndstico de la operacion de la red carretera,
mostrando con claridad sus fortalezas y debilidades, quedando plasmadas estas
en los esquemas directores de carreteras. Con la finalidad de superar los
rezagos existentes en el sector, mostrados en esos esquemas directores, se
disefian programas de desarrollo a corto, mediano y largo plazo.

Crecimiento y Modemizacion de la Red Federal Prioritaria. Para modemizar la
red federal prioritaria, el Gobierno desarrolia varios programas para construir
autopistas de cuota y libres, asi como para construir 0 mejorar carreteras
importantes para la integracion nacional.

Programa Nacional de Autopistas. Este programa busca dotar al pais de un
modemo sistema de infraestructura cametera, capaz de satisfacer los
requerimientos de la economia y de la sociedad con una aita calidad de
servicio, a través de la construccion de autopistas de cuatro carriles en los
principales ejes transversales y longitudinales de comunicacion.

La meta de la primera fase de este programa contemplaba la construccion de 4
mil kilémetros de autopistas®, principaimente dentro de la red prioritaria, a través
de concesiones a la iniciativa privada, incluyendo la participacion de los
gobiernos Estatal o Federal cuando las condiciones para la recuper 6n de las
inversiones asf lo justifiquen.

Este programa de infraestructura carretera fué muy ambicioso, tanto por la
magnitud del esfuerzo a realizar en un corto tiempo como por el gran impacto
econdmico e integrador que tendria.

De esta manera y debido a las limitaciones presupuestales del gobierno federal,
en 1989 la Secretaria de Comunicaciones y Transportes fundamenté la creacion
de la moderna infraestructura carretera con la participacion de los particulares

3Esta meta fué superada, habiéndose construido 6,223 kilémetros de autopistas
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por medio del régimen concesionario establecido en la Ley de Vias Generales
de Comunicacién. Es en este aflo y como respuesta a la necesidad de
desarrollar y modernizar la infraestructura carretera del pals, que surge el
Programa Nacional de Autopistas 1989-1994, basado en la creacién de grandes
rutas troncales o corredores de transporte, que crucen el territorio nacional del
norte al centro, del noroeste al sureste y de oriente a poniente, para
interconectar centros urbanos, litorales, puertos, aeropuertos, zonas
industriales, agricolas, pecuarias, ganaderas y turisticas, por medio de una red
de autopistas.

Esas rutas son las siguientes:

1. México - Nogales, que comunica al noroeste, occidente y centro del
pais, con ciudades y regiones de Baja Califomia, Sonora, Sinalos,
Nayarit, Jalisco, Michoacan, Estado de México y el Distrito Federal.

2. México - Ciudad Juérez, ia cual enlaza al norte con el centro del pals
por medio de las vialidades en Chihuahua, Durango, Coahuila,
Zacatecas, Aguascalientes, Guanajuato, Querétaro, Hidalgo, Estado
de México y la capital.

3. México - Nuevo Laredo, cuya ruta vincula Tamaulipas, Nuevo Ledn,
Coshuila, San Luis Potosi, Querétaro, Hidalgo, Estado de México y el
Distrito Federal.

4. Matamoros - Cancun, que es el proyecto mediante el cudl se unen
Tamaulipas, Veracruz, Oaxaca, Tabasco, Campeche, Yucaten y
Quintana Roo, al enlazar ciudades y regiones del Golfo de México y
del Caribe Mexicano.

5. México - Ciudad Hidaigo, cuyo trayecto comunica a Chiapas, desde la
zona fronteriza de la costa del Pacifico, con Veracruz, y con el resto
del pals.

6. Tijuana - Santa Ana y Acufia - Matamoros, comprende l0s principales
tramos de la via fronteriza del norte, al unir Baja Califomia con
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Sonora, y Coahuila con Nuevo Leén y Tamaulipas, ademas de
conectar la zona con Estados Unidos, através de los puentes y cruces
internacionales.

7. Mazatlan - Matamoros, ruta que comunica importantes regiones de
Sinaloa, Durango, Coahuila, Nuevo Leén y Tamaulipas.

8. Manzanillo - Tampico, la cuadl conforma una vialidad carretera que
enlaza diversas zonas de Colima, Jalisco, San Luis Potosi,
Tamaulipas y dos de los puertos maritimos mds importantes, en
ambos litorales.

9. Tuxpan - Acapuico, que une el Golfo de México con el Pacifico, al
cruzar regiones de Veracruz, Puebla, Estado de México, Distrito
Federal, Morelos y Guerrero.

En las autopistas de las nueve rutas troncales descritas, se consideran las
estadisticas y los datos viales que comprenden los volimenes de trénsito, y la
cuantificacion de la demanda anual de transporte de personas y carga, con
base en estudios de aforos y origen - destino.

E! objetivo del Programa Nacional de Autopistas no contempia unicamente la
construccién de las 9 rutas troncales antes descritas, sino la construccion de
libramientos de ias principales ciudades, que agilizarian el paso por las mismas,
sin entorpecer el transito urbano. Muy especial énfasis se ha dado a ios
libramientos de la ciudad de México, entre ios que se encuentran:

o Chamapa - Lecheria
o Pefién - Texcoco
o LaVenta - Colegio Militar

La ingenieria conceptual de los proyectos con altos estandares, permite lograr
elevadas velocidades con méxima seguridad, que reditian beneficios a los
usuarios y 8 la economia en su conjunto, al reducir distancias y tiempos de
recorrido, ofrecer mayor conectividad y accesibilidad entre los centros urbanos y
zonas rurales productivas.
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La definicion del trazo y las caracteristicas geométricas de las vialidades,
conforme a las caracteristicas del terreno, asi como las previsiones de tréansito y
sus conexiones con la red vial, constituyen elementos esenciales en los
proyectos.

Los estudios geoldgicos son apoyo indispensable en el caso del termitorio
nacional, caracterizado por sierras, lomerios, valles, zonas desérticas,
pantanos, rios y barrancas, y adquieren especial relevancia por la
frecuentemente baja capacidad de carga de los terrenos y la inestabilidad de
taludes, para los cuales es preciso construir bermas o abatimientos.

Habida cuenta de la abrupta orografia existente en la mayor parte del territorio,
el disefio de las autopistas requiere de un elevado numero de puentes, desde
aquellos destinados al cruce peatonal, de ganado o vehiculares, hasta aquelios
utiles para salvar precipicios o corrientes de agua, todo elio para validar su
concepcién de vialidad répida y con accesos controlados, de cuatro 0 més
carriles y proteccién en el derecho de via.

Al satisfacer estas y otras exigencias, es posible lograr el nivel de Itas
especificaciones técnicas de las obras, entre las que destacan la velocidad de
disefio de 110 kilometros por hora, distancia minima de velocidad de parada de
180 metros, distancia de visibilidad de rebase de 500 metros, curvas verticales
con longitud minima de 60 metros, grado méximo de curvatura de 2.8°, y
pendiente méxima de 4%.

As| también, los servicios inherentes a ellas, en términos de seguridad,
vigilancia, comunicaciones, auxilio vial, combustibles, lubricantes, refacciones,
mecénica, alimentos, productos regionales, sanitarios, estén considerados
dentro de la planeacion y disefio de los proyectos, siempre y cuando ofrezcan
alta calidad y correspondan a la moderidad de las obras.
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11.3.-CLASIFICACION DE LAS CARRETERAS

Las carreteras en México se clasifican por sus efectos, por el financiamiento
pera la construccion y/o conservacion de ias mismas, por sus especificaciones
geométricas, por su superficie de rodamiento y por su importancia.

a) Por sus efectos.

Beneficio Social: Buscan integrar al pais con las comunidades
aisladas, es decir, con un nimero importante de habitantes.
Penetracién Econémica: Buscan integrar a la economia del pals,
ZOnas con recursos potenciales.

Caminos en zonas desarrolladas. Buscan resolver problemas del
transporte establecido.

b) Por su financiamiento para la construccion y/o para la conservacion.

Federales: El Gobiemo Federal aportd el 100% de los recursos pars
la construccién y conservacion. Son carreteras que tisnen gran
importancia para la nacién, que comunican varios estados de la
Republica, y de mayor tréfico.

Estatales: Camreteras importantes a nivel estatal; asi como con
volimenes de  ico medios. La construccién y conservacion corre a
cargo tanto del Gobierno Federal, como de los Gobiemnos Estatales.
Tripartitas: En este tipo de carreteras, |a construccion corre a cargo
del Gobiemo Federal, de los Gobiernos Estatales, asi como de los
interesados, pero la conservacién de la misma corre a cargo
exclusivamente del Gobiemo Federal y de los Gobiemos Estatales.

P les: Son caminos y puentes federalées de acceso,
requeridos para el adecuado funcionamiento de empresas
paraostatales, tales como, PEMEX, CFE,etc..

Concesionadas: Son cameteras construidas, conservadas Yy
operadas por particulares, debido esto a la limitacién econémica del
Particulares: Son caminos construidos fundamentaimente para
satisfacer ias necesidades de aigun particular.
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c) Por sus especificaciones geométricas.
o Especiales (Autopistas)

e Tipo"A"
e Tipo"B"
e Tipo"C"
e Tipo"D"

o Tipo"E" (Caminos rurales)

d) Por su superficie de rodamiento.
o Pavimentadas

o Revestidas

o Terracerias

. Brechas

@) Por su importancia.

o Troncales

o Alimentadoras 6 Secundarias
o Vecinales 6 Terciarias

I1.4.-PROYECTOS A FUTURO EN MATERIA DE CARRETERAS

E! Programa Nacional de Autopistas estima que durante el periodo 1995-2000 el
pais requerird 6 mil kilbmetros adicionales de autopistas, para llegar al final de
la década a un total de 15 mil kilémetros y completar la modemizacién de la red
federal prioritaria de 16 mil kilometros. Para la construccién de estas obras, el
Gobiemo Federal seguiré concesionado la construccién y operacion de
carreteras al sector privado (vease tabla 2), y construird aquellas que no sean
atractivas para inversionistas privados.

Durante el periodo también, se pretende duplicar el gasto en mantenimiento de
la red carretera federal, para llegar a una inversion anual del orden de los 700
millones de délares, con el objeto de darle solucién definitiva al problema del
recurrente deterioro de las carreteras federales. Para ello, se anticipa la
implantacion de nuevos mecanismos que den mayor oportunidad de
participacion a los inversionistas privados.
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TABLA 2. movecrososwronsuscoucsmmuscr
DESDE EL INICIO DEL PROGRAMA
LONGITUD _FECHA DE:

AUTOPISTA Mo | ReEAL | oreracion | Pazo afos)] TTuLo NICIO
{EN OPERACION ATLACOMULCO - MARAVATIO o4/ [ 2| 20087 111009}
GUADALAJARA - COLIMA 148 148 1% 2 20n0W7 101201
TEPIC - ENTRONQUE SAN BLAS ) > P 2 2200208 20801
DELICIAS - CAMARGO 67 [ [ 2| zinome 20001

PUENTE INTERNACIONAL ZARAGOZA - YSLETA 0 7 28 2101 200
CUERNAVACA - ACAPULCO m Z14 274 147 220790 1507/3]
CONSTITUYENTES Y REFORMA - LA VENTA - LA MARQUESA 1 5 2 S 1808/90]
CAMARGO - JIMENEZ Y EL SUECO - VILLA AHUMADA 08 168 188 17| 2200080 10488
MONTERREY - NUEVO LAREDO m 124 124 22 6110 160851
TUUANA - TECATE- . TECATE «Q » % 30| 2811 280051
LIBRAMIENTO PONIENTE DE TAMPICO 14 14 14 12 112990 30891
SAN MARTIN TEXMELUCAN - TLAXCALA - EL MOLINITO 18 2 2 30| 150%0 1200001
ZAPOTLANEJO - LAGOS DE MORENO 152 152 152 135 18080 260301
TORREON - CUENCAME - YERBANIS 103 120 120 30| 180780 201082,
PUENTE INTERNACIONAL SOLIDARIDAD - COLOMBIA 0 0 0 17| 280780 310771
CORDOBA - VERACRUZ 98 108 108 0| 2/08%0 110842
O ORIENTE DE SAN LUIS POTGS! £Y) [ EY) 30| 151080 220881
LEON - LAGOS DE MORENO - AGUASCALIENTES 112 112 112 0 TH1/0 11082}
ARMERIA - MANZANILLO 7 <14 <14 14 Y1180 100891
[MAZATLAN - CULACAN e 1 182 0 12n1%0 2001082
|PUENTE INTERNACIONAL LIBRE COMERCIO (LUCIO BLANCO) [ s 5 18] 121190 1282

LA TINAJA - COSOLEACAQUE 2% 228 28 159 30M1m0 00
MERIDA - CANCUN 250 2% 0 177 S12%0 2211291
UBRAMIENTO NORORIENTE DE QUERETARO F 2 F n 0 TN2%0 13032
CADEREYTA - REYNOSA 175 1% 12 12 23019 S0
ECATEPEC - 2 2 2 19|  2501™1 211291
CHAMAPA - LECHERIA 2 P~ » 183 300491 1104
ORIENTE DE SALTILLO 2 2 2 2 150182 SH2%0
ENRIQUE ESTRADA - PROVIDENCIA - LIB. FRESNILLO £ <) 3 14 130MR an3es]
|DURAMGO - YERBANIS 108 108 108 2|  2¢002 1371263]

[MARAVATIO - ZAPOTLANEJO 30| 311 3 183 a8 201
ESTACION DON - NOGALES - e 4% 2 21nome 100891
GUADALAJARA - TEPIC 19¢] 194] 19¢] 200 212, 250201

e mm e % e
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CARBONERA - PUERTO MEXICO "LOS CHORROS® ) 34/ 3 2 20158 10504
GUADALAJARA - ZAPOTLANEJO 2| Pl 2| R 10084
|PERON - TEXCOCO 18] 18) 18] | 2800 190404]
|PUENTE INTERNACIONAL REYNOSA - PHARR o] ) 0 20/ 1enoms 100185}
GOMEZ PALACIO - LIM. DE EDO. DGO./CHIN. 141 184 104 3| zZinoms 311004]
TORREON - SALTRLO 26 3 31 COEEL 10854
PUENTE EL ZACATAL - CD. DEL CARMEN ) 4 4 13 <04 2411
TOTAL o on 011
EN CONSTRUCCION, CON [MEXICALI- TECATEY  DE MEXICAL! 151 141 “ 191 23019 1
TRAMOS EN OPERACION |CHAMPOTON - CAMPECHE S8 s 123] 250001 130183
ARRIAGA - HUDCTLA Y LIB. TONALA Y HUIXTLA 200] 20 Q 78] 2400 11153}
PUENTE SAN MIGUEL (RIO FUERTE) o 0 [ 178 12 28112021
TOTAL ae] <8 125
Jen consTRUCCION ACUTZINGO - ESPERANZA - CD. MENDOZA o7 o 14  20n0m2 o
CARDEL - VERACRUZ ¥ LS. DE CARDEL 31 3 15 )
CARDENAS - ENT. AGUA DULCE () KR
DE NOGALES 12 12 2/ 231188
MATAMOROS - REYNOSA n n 2 an2es
|LA VENTA - COLEGIO MILITAR 2 2 > s
SANTA ANA - CABORCA - SONOITA 254 254 0 1121
TIMUATLAN - TUIPAN Y MEXICO - PACHUCA Y PTE. DE TUXPAN (] [ <] 20 20204
TOTAL )
N TOTAL __ Sen R a8 i . _
- - | Fussnie: Direccién Genesal ds Autspistes Conoasienadiss. S.C.7. 1904
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Principales Proyectos de Inversion.

Crecimiento y Modernizacion de la Red Federal Prioritaria.

Como parte del programa de crecimiento y modernizacién de la red
federal prioritaria, el Gobierno apoyara la construccién y modernizacion
de carreteras que formen parte de la red federal troncal.

Existen a la fecha proyectos concretos de autopistas a concesionar, los
que suman 1,700 kilbmetros. Con ellos se avanzara en la modernizacion
de 10 mil kildmetros de los 9 ejes carreteros prioritarios. Adicionaimente a
los 1,700 kilometros a concesionarse en fechas préximas, existen 2,400
kilbmetros que se encuentran en posibilidad de ser concesionados, lo
cual depende de un mayor andlisis del aforo, proyecciones de demanda y
prioridad dentro del sistema nacional.

Asimismo, el Gobierno Federal continuaré ampliando autopistas de cuota
de gran aforo vehicular como los tramos México-Querétaro, México-
Puebla y México-Cuemnavaca.

Rehabilitacién y Conservacion de la Red.

E| objetivo prioritario es conservar el patrimonio carretero nacional, para
abatir los costos de operaciéon de los vehiculos en carreteras y aumentar
los niveles de seguridad. Para conseguirlo, se reforzaran los programas
de mantenimiento vial para lograr recuperar |08 rezagos existentes en un
plazo de 15 afios (vease fig. 4). La mayor parte de las obras de
rehabilitacion y mantenimiento serdn adjudicadas a empresas privadas
mediante licitaciones publicas.

El incremento en el transito derivado de la reactivacién econémica y dei
crecimiento del comercio internacional, requerira mejoras sustanciales en
la red carretera federal. Para mantener la red carretera federal de 46 mil
kildmetros en su estado actual se requieren alrededor de 400 millones de
délares al afio y para mejorarlo sustanciaimente se estima que serén
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% FIGURA 4. PROYECCION A 18 ANOS DEL ESTADO DE LA RED FEDERAL
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Fuente: Allemativas de inversion en el sistema carmretero mexicano. S.C.T.1992




necesarias inversiones del orden de 700 millones de dblares al afo
durante los proximos 15 afios.

El programa federal de conservacion se ejecutaré cada vez con mayor
participacion privada. En particular, se analiza la posibilidad de realizar
contratos multianuales para la conservacion de ciertas carreteras, en
donde la certidumbre del flujo para el contratista ganador, le permitiré
conseguir financiamiento a tasas bajas, respaldado con la garantia del
contrato con el Gobierno Federal.

En este esquema de financiamiento del mantenimiento, el contratista
podré equilibrar sus inversiones con las necesidades fisicas de le
conservacion, lo que conducira a esquemas de trabajo mas econémicos
para la nacion y més atractivos para el empresario.

' La politica de desarrollo carretero nacional incluye también acciones para
expandir, reconstruir y conservar caminos alimentadores y rurales, por su
reconocida funcién social y por su contribucion al mejoramiento de las
condiciones de vida en las comunidades rurales.

Promocion de Servicios Complementarios e Integracion con Ia
infraestructura General.

Ademas de los programas de crecimiento, modernizacion y conservacion
de la red carretera, México ofrece grandes oportunidades para la
construccién de infraestructura de servicios conexos como estaciones de
servicio (gasolineras, talleres, restaurantes), paradores turisticos y zonas
de descanso. E| desarrolio de esta oferta de servicios no s6lo abre la
posibilidad de captar ingresos complementarios a las autopistas
concesionadas, sino que también puede contribuir a incrementar el aforo
de las autopistas al aumentar la seguridad, la calidad y variedad de los
servicios para el usuario.

Se estima que, para dotar de este tipo de servicios a las autopistas

concesionadas y a cierta parte de la red federal se requieren alrededor
de 72 millones de dolares.
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La integracion de las carreteras a otros medios de transporte como los
ferrocarriles, puertos y aeropuertos también requiere de importantes
inversiones, asi como su vinculacion con oftras redes carreteras
internacionales y de acceso a los centros urbanos via anillos periféricos,
libramientos o prolongacion de las principales vias en la ciudades.

impulso a la Modemizacion Tecnolégica. El programa de acciéon del
Gobiemo Mexicano en materia de carreteras seré respaldado por un
esfuerzo de modemizacion tecnolégica en campos como el uso de
materiales, nuevas técnicas de disefio y construccion, aplicaciones de la
informética para la conservacion, la operacion y el control de carreteras y
autopistas, entre otros.

Si bien la inversién involucrada en estos requerimientos de infraestructura
pueden ser menores a los de los programas de autopistas o conservacion , su
importancia relativa e impacto regional puede ser muy grande. A la fecha, estos
proyectos son manejados o bien por los concesionarios de autopistas o por los
gobiemos estatales . La incorporacién de nuevas formas de concesion,
recuperacion econéomica y financiamiento de estos proyectos incrementaré la
participacion de la iniciativa privada en elios.
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CAPITULO
SISTEMA FERROVIARIO MEXICANO

Los sistemas de transporte en nuestro pais, debido a carencias econémicas y
estructurales que se han tenido en el pasado, adolecen de mdiitiples probiemas
‘que hacen que existan serias limitaciones para apoyar la actividad econdmica
del pals.

Los ferrocarriles mexicanos han jugado un pape! primordial en ia integracion
temvitorial y consolidacion econémica, social y politica de la Nacion. Por mucho
tiempo fueron instrumento de apoyo a las politicas nacionaies de abasto,
empleo, industrislizacién, fomento de las exportaciones y estabilizacion de
precios.

El desarrolio tecnolégico en  eria ferroviaria, la escasez de energéticos y la
mayor conciencia ecologica, estén auspiciando ol uso més generalizado de los
ferrocarriles en 6l mundo. El reto de Nacionales de México es modemizarse y
reorganizarse integraimente, para hacer frente a las nuevas necesidades de
transporte.

E! objetivo es lograr un sector ferroviario eficaz, rentable y competitivo, con
autosuficiencia financiera, para asegurar su desarrollo auténomo y sostenido @
largo plazo, asi como para antizar el cumplimiento de sus funciones
ostratégicas de apoyo al desarrolio econémico del pais y de apertura comercial
hacia el exterior.

El logro de ese propésito implica voluntad politica, recursos fi  ‘eros,
reformas legales y contractuales, distintas fuentes de financiamiento y nuevos
mecanismos de participacion.

Las soluciones para mejorar en cantidad y calidad los servicios ferroviarios en el
pais ya se estdn tomando, mejorando |a infraestructura existente, desreguiando
la actividad, apoyando la adquisicién de equipos mas modemos y eficientes,
etc. Pero estas soluciones toman tiempo para ser instrumentadas y aun més
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para que surtan efecto, es decir, no avanzan a la velocidad que requiere el

o, la modemizacién de México, con el grave riesgo de que, por estas
carencias, ol pais pierda oportunidad de insertarse en los grandes bloques de
comercio intemacional que se estén desarroilando.

Una de las posibilidades de ganar tiempo en este proceso, es mejorar los
sistemas actuaies de transportacién ferroviaria, que, sin grandes inversiones,
aprovechando sélo las ventajas de la coordinacion y la concertacién entre
ususrios y prestadores de servicios de transporte, puedan dar frutos de
inmediato, con grandes ganancias para todos 08 participantes.

111.1.-SITUACION ACTUAL

La operacion del transporte ferroviario s una actividad reservada al Estado, a
través del organismo publico descentralizado Ferrocarriies Nacionales de
México (FNM). El funcionamiento de los ferrocarriles se apoya en una red de
26,445 kildmetros, constituidos por via principsl (20,445 km), via secundaria
(4,460 km) y vias particuiares (1,540 km), esta red fué construida durante el
siglo pasado y principios del presente, la cual ha sido renovada y modemizada
sistemdticamente; y en equipo tractivo y de arrastre de 960 locomotoras, cerca
de 39,000 carros de carga (vedse fig. 5) y 772 coches de pasajeros.

Aunque la extension actusl de ias vias ha experimentado un incremento del

20%, com ada la longitud: instalada en el afio de 1910, en lo que
respecta a la dad de de las vias, esta se ha incrementado como
sigue:

INCREMENTO DE CAPACIDAD DE VIAS EN TONELADAS

cap. inicial cap. actual km(nueva capacidad) % via principal
80 130 345 1.3
80 120 10,800 40.8
80 110 14,700 55.6
80 100 600 2.3
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Otros FIGURA 5 EQUIPO DE CARGA
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Fuente: Gerencia Comercial de Carga, F.N.M.1994
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En pocos tramos se concentra casi la totalidad del tréfico, pues comunican
regiones de mayor actividad econémica‘. A pesar de que la participacion del
ferrocarii en el transporte de carga y de pasajeros se ha reducido
sustancialmente en los ultimos afios, Ferrocarriles Nacionales de México
pretende recuperar su posicién enfocdandose a la modernizacién de la red
prioritaria para el transporte de carga primordiaimente y racionalizando sus
servicios de pasajeros.

Estado de la Infraestructura y Equipo.

El rezago competitivo que presenta FNM ante el sistema de autotransporte se
debe principaimente a la deficiente calidad del servicio, a los precios poco
competitivos en algunos productos objeto de transporte y al estado actual de
parte de la infraestructura: vias, locomotoras y equipo de arrastre.

FNM ha enfocado sus esfuerzos para que los 12 mil kildmetros de via que
concentran el 96% del tréfico total cuenten con la mejor tecnologis. En
consecuencia, el 35% de la red total, principaimente la red prioritaria, cuenta ya
con riel soldado; y el 28 %, con durmientes de concreto.

Uno de los principales retos para mejorar el servicio de carga, ha sido la poca e
inadecuada infraestructura de terminaies tanto intermodaies como interiores de
carga. Ante la creciente demanda del manejo de contenedores (vedse fig. 6), se
puso ya en operacién la primera terminal intermodal en Pantaco, en la Ciudad
de México y se encuentran en construccion las terminales de Monterrey y
Guadalejara.

A finales de 1992, se inaguré el primer puerto interior de carga (ferropuerto)’
para manejo de granos en la ciudad de Torre6n, Coahuila, y se encuentra en
construccion uno similar en la ciudad de Celaya, Guanajuato.

“Para realizar sus operaciones, FNM se divide en cinco regiones con el kilometraje de via principal
(centro-3,980 km, noreste-4,277 km, norte-4,584 km, pacifico-3,904 km y sureste-3,700 km).

3Los ferropuertos son terminales continentales de transferencia de carga de alta velocidad y operaciones a
escala de trenes conectados con puertos y fronteras bajo 1a figura de recintos fiscales.
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FIGURA 6. TERMINAL INTERMODAL PANTACO
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FIGURA 6. TERMINAL INTERMODAL PANTACO
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FIGURA 7 ESTADO DEL EQUIPO DE CARGA
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Los sistemas de control de trafico y telecomunicaciones, deben ser
modernizados, ya que constituyen un cuello de botella tanto para optimizar la
operacién como para mejorar la seguridad del sistema. A pesar de que se han
hecho inversiones importantes en dichos sistemas, hace falita integrarios mejor y
hacerlos més eficientes para lograr el control de las operaciones.

Actuaimente Ferronales cuenta con cerca de 38,839 unidades de carga, de las
cuales el 85% se encuentra en un estado aceptable, pero el resto requiere de
inversiones importantes (vease fig. 7) para su rehabilitacion o reposicion.

Evolucién de la Demanda de Carga.

Durante los Uitimos 20 afios, la carga total transportada por via terrestre se ha
duplicado, al pasar de los 180 millones de toneladas al afio en 1970 a casi 390
millones de toneladas en 1992. Sin embargo, la participacién del ferrocarril en el
transporte de carga total se redujo, al pasar del 23% en 1970 al 13% en 1992.

Ante la ventaja que presenta el autotransporte en términos de cobertura,
flexibilidad, rapidez y tarifas, el sistema ferroviario mexicano se ha tratado de
concentrar en el manejo de rutas selectas a fin de mantener su posicion
competitiva. A pesar de que FNM se encuentra aun lejos de los niveles
alcanzados en 1985, a partir de 1992 se presenta un ligero repunte, gracias a
su enfoque y seleccion de mercados y rutas

Entre la carga transportada por FNM, que en 1993 fue de més de 50 millones de
toneladas netas (vedse fig. 8), destaca la destinada al comercio internacional,
que representa e! 35% de la carga total transportada en 1982. El dinamismo
originado por la apertura comercial del pais, en conjunto con importantes
acuerdos entre FNM y empresas de servicio ferroviario de Estados Unidos, ha
permitido el incremento en el volumen de carga transportada, tanto para
exportacion como para importacion; el transporte de granos de importacion
destaca por su relevancia en este ambito, asi como el movimiento de
contenedores y el transporte intermodal.

Entre los principales productos transportados por Ferrocarriles Nacionales de
México en los distintos rubros, se encuentran los siguientes:
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Producto Toneladas Toneladas-km. Distancia
Netas media (km)

| madera para puipa 140.4 127.4 907
madera coriente enbruto | 73 59.1 810
otros productos forestales | 26.8 25.9 966
maiz 4379.1 4.501.6 1,028
semilla de sorgo 2,351.9 1,842.8 826

Fgﬂo 1,830.9 1,753.4 958

| forrajes 747.3 715.9 958

| frijol soya 1,583.7 1,248.8 784

| sebo y grasas 192.3 180.7 940
carbén minersl 1,803.5 219.6 122

| coke 325.7 224.3 689

 fluorite 227.3 130.6 575
mineral de flemo 2,649.1 3,206 1,244
diesel 260.9 80.8 288

| gasolina 861 239.4 278

| gas combustible 301 124.3 413

| combustdieo 2,562.6 1,520.8 597

| arena silica 688.2 591 858
dolomita 361.2 212.1 542

| pledra caliza 2,484.8 254.3 102
sulfato de sodio en bruto | 403.2 432.2 1,072
contenedores y remoiques | 1,308.9 1,701.7 1,300
s/piataforma
Industria automotriz 1,537.5 1,058.6 689
industria comentera 8,497.6 3,502.1 423

| industria de 2,057 1,085.7 870

Por haber centrado su atencion en algunos clientes selectos, entre los que
destacan Petréleos Mexicanos, Grupo Pefioles, Grupo Cemex, Comisién
Federal de Electricidad, Conasupo, S.A., Constructora Nacional de Carros de
Ferrocarril (CONCARRIL), Fabrica de papel Loreto y Pefla Pobre, S.A., Ford
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Motor Company, S.A., Fluorita de México, S.A., General Motors de México, S.A.,
Grupo Maseca, Industrias Resistol, S.A., Kimberly Clark de México, S Ade C.V.,
Nissan Mexicana, S.A de C.V., Grupo Vitrocorp, etc. (vease fig. 9), las rutas
Ciudad de México-Veracruz, Ciudad de México-Nuevo: Laredo y Querétaro-
Guadalajara-Manzanillo, concentraron el 49% de las toneladas-kilémetro
transportadas por todo el sistema en 1992, a pesar de contar con sélo el 9% del
total de kilémetros de la ferrovia principal.

Aunque la presente tesis pretende enmarcar solo al transporte de carga¢, es
importante conocer lo referente a la demanda en el transporte de pasajeros,
para de esta forma conocer de manera mas completa el entorno del sistema
ferroviario mexicano.

El servicio de transporte de pasajeros a nivel nacional se ha incrementado
constantemente durante la ultimas décadas, al pasar de 470 millones en 1970 a
maés de 2500 millones de pasajeros en 1992. Durante este mismo periodo la
participacién del ferrocarril en este servicio ha disminuido, pasando de cerca del
8% de los pasajeros a menos del 1% actuaimente. Esta pérdida se debe a la
poca competitividad del sistema ferroviario ante otros medios de transporte.

El transporte de pasajeros, cuya situacion competitiva es desfavorable,
requerirda de una racionalizacion de rutas, enfocandose a aquellas que sean
rentables o que tengan una eminente funcioén social.

En resumen, considerando su infraestructura, recursos y situacion competitiva
ante otros medios de transporte, FNM presenta grandes oportunidades para
mejorar la calidad de los servicios que ofrece. Especificamente, el  nejo de
carga de algunos productos a través de las rutas mas importantes puede
hacerse més eficiente y economico, mejorando y modernizando Ia
infraestructura y calidad del servicio.

SEs importante hacer notar que el consumo de combustible utilizado por las locomotoras para los distintos
tipos de servicio es notablemente mayor para los trenes de carga, debido esto principaimente a la
competitividad que presente este modo de transporte en cste ramo. Vedse fig. 10
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FIGURA 8 VOLUMEN DE CARGA TRANSPORTADA 1970-1993
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Fuente: Subdireccion General de Planeacion. F.N.M. 1993

FIGURA 9 DISTRIBUCION DE CARGA POR CLASIFICACION DE PRODUCTOS
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FIGURA 10 CONSUMO DE COMBUSTIBLE DIESEL PARA LOCOMOTORAS POR TIPO DE SERVICIO
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iI.2.-ESTRATEGIA PARA EL DESARROLLO

El desarrollo del transporte ferroviario es fundamental para lograr la
modernizacion del pais, mds atin, cuando la politica de diversificacion de las
relaciones comerciales de México exige mejorar sus sistemas de
comunicaciones y transportes, a fin de aprovechar las crecientes oportunidades
de intercambio y cooperacién con los diferentes paises y bloques econémicos.

Para que pueda darse este desarrollo, la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, encargada de formular y conducir 08 programas y proyectos para
expedir y mejorar los servicios de transporte en apoyo a las actividades
productivas del pais, en coordinacién con Ferrocarriles Nacionales de México y
de acuerdo con la estrategia de modemizacién, esté obligada a prestar el
servicio ferroviario con la calidad, suficiencia y eficiencia que demanda el
crecimiento sostenido de nuestra economia y su insercién competitiva en el
émbito internacional.

Antecede a esta prestacion eficiente del servicio, un andlisis detailado de la
situacion actual del los Ferrocarriles, de lo que se debe y lo que se puede
hacer, haciendo énfasis en la importancia que tienen los Ferrocarriles
Nacionales de México, en la actividad productiva nacional, movilizando los
insumos y productos, en forma muy especial cuando se de grandes
volumenes y largos trayectos.

De lo anterior, se desprende la impostergable necesidad de ampliar y
modernizar la infraestructura, el equipo tractivo y de arrastre y la operacion y
comercializacién de los servicios ferroviarios, o que permitira acrecentar la
competitividad y flexibilidad de los servicios y tarifas, asi como la racionalizacién
de los costos, en beneficio de los usuarios y de Ferronales, requiriendo para
todo esto de la aportacion de todos los sectores que integran la sociedad
mexicana.

El convenio de concertacion de acciones para la modernizacion del sistema
ferroviario mexicano cuya finalidad es la de superar rezagos en materia de
infraestructura ferroviaria, en materia de administraciéon y relaciones laborales,
establece las siguientes estrategias:
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En lo relativo a la administracion y las relaciones laborales, y debido a las
acciones que FNM ha venido promoviendo para mejorar sus indices de
productividad, la fuerza de trabajo, que alcanzé su méximo en 1990 con 83,290
puestos, ha venido decreciendo hasta quedar en 55664 puestos en 1993,
teniendo la reduccién més significativa en el aflo de 1992 en el que se
cancelaron 19,488 plazas en un programa de retiro voluntario. En este proceso
jos trabajadores fuerdn indemnizados con prestaciones superiores a las que
marca la Ley Federal del Trabajo.

Asi, con la finalidad de hacer mas eficiente el servicio, se han desarrollado
nuevas esirategias, que optimizando los recursos de la empresa, proporcionen
la calidad requerida. De acuerdo a lo anterior, se han desarrollado las
siguientes estrategias:

¢ Disminuir el gasto por concepto de servicios personales, a través de
programas de retiro voluntario, financiados parciaimente con venta de
terrenos y activos no productivos.

¢ Concertar con el Sindicato (STFRM) las adecuaciones al Contrato
Colectivo de Trabajo, para lograr mayor eficiencia, introducir
innovaciones tecnologicas, fomentar la disciplina y abrir la actividad
ferroviaria al sector privado en los servicios conexos complementarios.

¢ Otorgar alta prioridad a la capacitacion del personal para la introduccion
de nuevas tecnologias y supervision del trabajo privado.

¢ Realizar ajustes en la organizacion y procedimientos administrativos, con
énfasis en la descentralizacién de actividades, recursos Yy
responsabilidades.

¢ Racionalizar el numero de almacenes y establecer una nueva
organizacion en la administracion de los recursos materiales.
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¢ Racionalizar inventarios y depurarios de material obsoleto 0 de nulo
movimiento, cuya venta es fuente adicional para financiar el programa de
cambio estructural.

Del andiisis, realizado anteriormente, acerca de las condiciones de Ila
infraestructura ferroviaria actual, se concluye que el orientar el servicio
preferentemente al transporte de carga, sosteniendo unicamente las rutas de

6 de pasajeros que no permitan el acceso a modos de transporte
alternativos, resulta indispensable para la mejor operacién de la empresa, asi,
los lineamientos que deben regir el desarrollo futuro de Ferrocarriles Nacionales
de México son los siguientes:

- Orientacién a mejorar el servicio de ca ga

P  mejorar su posicion competitiva en el mercado de transporte de carga,
FNM debe enfocarse a ciertos segmentos en los que claramente tenga una
ventaja competitiva, como son: el transporte de carga de productos agricolas ,
minerales, derivados del petréleo, productos industriales (especiaimente
cemento, papel, productos de acero y automéviles) y carga general
contenerizada.

Los esfuerzos que FNM debe realizar para mejorar su servicio de carga son:

e En cuanto a comercializacién y politica tarifaria. Adoptar tarifas més
flexibles, acordes a la situacion del mercado (grandes usuarios Yy
sistemas aiternos de transporte), y buscar la liberalizacion tarifaria, todo
esto sobre la base de convenios de transporte con los principales
usuarios.

e En cuanto a la modemizacion de las operaciones y talieres. impulsar
la operacion eficiente de la red ferroviaria, eliminando trenes, vias,
patios, y estaciones improductivas asi como definir un nuevo esquema
que involucre al sector privado en el mantenimiento y reparacion de las
locomotoras y carros.
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e En cuanto a la modemizacién y ampliacién de la infraestructura.
Elevar |a calidad de la via (modernizando esta, con la utilizacién del riel
soldado continuo, formado por rieles elementales generaimente del
mismo calibre, caracteristicas geométricas y metalurgicas; unidos
sucesivamente por sus extremos, mediante soldadura,' los que en esta
forma constituyen una nueva estructura que permite mejorar las
condiciones de rodamiento del equipo asi como sus posibilidades de
comodidad y seguridad) y patios del sistema a niveles internacionales, a
través del mantenimiento preventivo y de su rehabilitacién, procurar el
mejoramiento de la seguridad y efectuar inversiones en equipos y
sistemas de operacién modernos.

o Desamrollo y ampliacién de vias de acceso a los principales
Puertos del Pals.

Con el fin de ampliar la integracién entre los diversos medios de
transporte ( transporte intermodal), es necesario construir vias de
acceso directas a los puertos més grandes, impulsando también el

manejo de mecanizada, ya sea a través de equipo
especializado para el manejo de carga a granel o por medio de
contenedores.

¢ Modemizacion y conservacion de la infraestructura de via en las
rutas con mayor densidad de carga.

Es nece mejorar la infraestructura de vias, para contar con un
mejor servicio de transporte en todo el pafs, asi como ampliar la
capacidad de manejo de carga existente, por medio del uso de carros
de doble estiba (limitada hasta ahora su utilizacién a ciertas rutas,
debido a las limitaciones en infraestructura, tuneles y puentes).

¢ Modernizacién de equipos y sistemas de control.

Con el aobjeto de contar con un sistema ferroviario que ofrezca una
mayor puntualidad y flexibilidad seré necesario desarrollar
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mecanismos innovadores que involucren al sector privado en la
modernizacion y desarrollo de sistemas de control.

De acuerdo con la Constitucion Mexicana, el transporte ferroviario es una
actividad estratégica en manos del Estado, quien es responsable de la
infraestructura y de la operacién. Sin embargo, en fechas reciente se ha
permitido y/o incrementado la participacion de la iniciativa privada en éreas
complementarias, como terminales intermodales e interiores de carga. Estos
esquemas de coinversidn han permitido tanto rehabilitar la infraestructura
actual, como liberar recursos que puedan ser destinados a mejorar las éreas
criticas de operacion.

.3.-PROYECTOS A FUTURO EN MATERIA DE FERROCARRILES

Ferronales presenta importantes oportunidades de participacion a la iniciativa
privada a fin de modernizar su operacién. Si bien parte de las oportunidades de
coinversién en ciertas unidades de negocio ya han sido concesionadas o
subastadas, este proceso de modernizacién continuaré requiriendo apoyo del
sector privado en actividades especializadas.

Se estima que durante el periodo 1994-1998, el sector privado podré a el
44% de los 2,280 millones de ddlares de las inversiones requeridas. Dentro de
éstas destacan las que se realizarén en :

- Mantenimiento y Rehabilitacion.

¢ Subasta de paquetes de mantenimiento de:
® Locomotoras
® Carros y Coches
® Centros de Abasto
® Sistemas de reparacion rapida de carros.

¢ Mantenimiento y rehabilitacion de 10,000 kilémetros de vias.( Cambio de

via plastica por via eléstica’).
¢ Mantenimiento de la doble via electrificada México-Querétaro.

TVia continua, soldada bajo cicrtas especificaciones y fijada con grapas al durmiente de concreto.
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- Sistemas de control de tréfico centralizado (CTC) y telecomunicaciones.

En estas dreas se prevé una amplia participacién de la iniciativa privada. Se
estima que estas unidades de negocio requerirén de inversiones del orden de
los 450 millones de délares durante los proximos cinco afios, de las cuales més
del 80% seran realizadas por el sector privado durante el periodo 1984-1998.

- Construccion de 100 km de nuevas vias con un importe aproximado de 109
millones de délares.

- Adquisicion de maquinaria de via con un importe aproximado de 91 millones
de dblares.

- Adquisicion de equipo de arrastre especializado (locomotoras y equipos de
arrastre), con un importe aproximado de 373 millones de délares.

- Adquisicion de maquinaria de talleres y zonas de abasto (modernizacién de
talleres), con un importe aproximado de 91 millones de ddlares.

- Adquisicion de equipo de telecomunicaciones y control de trénsito con un
importe aproximado de 1419 millones de dblares? .

- Creacién de Ferropuertos.

El objetivo general de los ferropuertos consiste en coadyuvar en el proceso de
modernizacion del pais en el sistema de distribucién y abasto de productos
agricolas, industriales y minerales, con una moderna infraestructura que permita
cubrir las necesidades en forma eficiente y a costos competitivos a nivel
internacional. Asi también, reduce las demoras y los tiempos muertos, al agilizar
el proceso de recepcion, almacenaje y despacho, agiliza y simplifica trémites
fiscales y aduanales en operaciones de importacion y exportacién y absrata
fletes, aimacenaje y maniobras.

- Puesta en marcha del sistema de ferrobarcazas.

2 Los importes mencionados incluyen tanto la inversion piblica como privada.
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La ferrobarcaza es un medio de transporite de mercancias en camros de
ferrocarril que van montados a bordo de barcazas en una serie de peines (vias).
Son tréficos transocednicos que garantizan 100% el flete ferroviario por los
puertos.

Dentro de las ventajas que prestan las ferrobarcazas destacan:

Solo prestan servicio de puerta a puerta

Tienen tarifas integradas.

Existe despacho previo, lo que facilita los tramites aduanales.

Unicamente manejan trenes unitairo, facilitando el control de los

mismos.

¢ Reducen los tiempos de estadia en puertos, de la ferrobarcaze
comparada con el barco.

¢ Aseguran que toda la carga que arriba al puerto se transporte por

ferrocarril.

®* & o o

- Construccién de espuelas en inversiones por cooperacion.

Con objeto de propiciar el trafico ferroviario, FNM ha desarroliado un plan de
construccion de espuelas en inversiones por cooperacién que consiste en una
participacion economica bilateral en la que FNM se compromete a proporcionar
el riel para la instalacion de las vias, asi como la asesoria técnica para la
elaboracion de los planos y la aprobacién del proyecto.

Por su parte el usuario se responsabiliza por elaborar los planos y las memorias
de céiculo de la espuela y de todos los gastos que se originen por la
construccion de la misma, descontando el riel y los accesorios que como ya
mencionamos son entregados por FNM.

- La promocién de movilizacion de carga en Trenes Unitarios.
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Para optimizar la utilizacion de los recursos disponibles en fuerza motriz y
equipo de arrastre, FNM ha establecido una serie de rutas con arrastre de carga
en trenes unitarios.

El tren unitario consiste en un minimo de 30 carros documentados de una
misma estacién de origen, y hacia una misma estacion de destino.

El arraste de carga en estas condiciones, facilita el control de las unidades;
elimina el corte de carros en el trayecto de una estacion a otra; agiliza las
operaciones de carga y descarga de mercaderias asi como el posicionamiento y
retiro del equipo a los embarcadores y destinatarios respectivamente y reduce
los ciclos de cargadura de las unidades a escala de tren.

- La promocién en el uso del ferrocarril atraves de un Pool de tolvas arrendadas.

Los volumentes de carga que FNM desplaza a través del territorio nacional
tienen un marcado perfodo estacional que manifiesta las demandas pico de
equipo de arrastre, en el periodo comprendido entre los meses de mayo a
septiembre, teniendo su cima en el mes de julio.

En las fechas mencionadas, se acumulan las cosechas de maiz de Sinaloa,
trigo del Bajio y de Sinaloa, maiz y sorgo de Tamaulipas. Através del ferrocarril,
cada afio se ha incrementando la participacion de FNM como medio de
transporte, situacion que ha acrecentado la demanda de unidades de arrastre.

Ante este problema FNM ha desarroliado una estrategia de atencion a usuarios
a base de un pool de tolvas arrendadas, en la que la principal figura es el
mismo usuario.

El pool de tolvas, consiste, en conectar a los usuarios con las empresas
arrendadoras de equipo, para que mediante un programa de reccorridos, F
garantiza una cierta revolvencia del equipo, de origen-destino-origen, que
permita establecer una cuota por viaje, que sea suficiente para cubrir al
arrendador, el equivalente al pago de las tarifas mensuales que tiene
establecidas, a través de los pagos que por cada viaje hagan los usuarios
directamente a las arrendadoras.
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Entre las ventajas que un pool de tolvas proporciona destacan:

¢ Disponibilidad inmediata del equipo.

¢ Desplazamiento de la carga en trenes unitarios.

¢+ Répida velocidad de carga y descarga, tanto en el origen como en el
destino.

¢ Mayores descuentos en las tarifas de FNM por el uso de equipo
arrendado y la formacion de trenes unitarios.

¢ Eliminacion del pago de demoras.

Parlicipacién del Ferrocarril
) Participacién del Autotransperte

07.4%
80.7%

71.&

1970 1980 1992

EVOLUCION DE LA PARTICIPACION DEL FERROCARRIL
FN FI MFRCADD NDF TRANRPORTF POR VIA TFRRFRTRF

* En la gréfica anterior se puede observar como la participacion del ferrocarril en
el transporte de carga total por via terrestre ha disminuido notablemente
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CAPITULO 1V

Costeo de carga por Autotransporte

e s e e



CAPITULO IV
COSTEO DE CARGA POR AUTOTRANSPORTE

Durante el periodo 1970-1980, la inversion piblica federal se orienté
preferentements a la ampliacién del sistema camretero, en consecuencia se
cred una infraestructura mas compleja.

En el caso de los Ferrocariles la inversion en infraestructura fue modesta y
encaminada fundamentalmente a mejorar la capacidad de las lineas,
cambidndose durmientes y peso de las vias, a cormregir en algunos tramos las
pendientes, curvaturas, y en fin, su trazo geométrico y la ampliacion de la red
permanecié practicamente sin crecimiento.

Debido al apoyo en infraestructura cametera, el sector autotransporte
incremento su eficiencia y competitividad frente a otros modos de transporte,
presentando entre ofras ventajas, la reduccién del tiempo de traslado, ia
seguridad de la entrega de la carga en el tiempo -oconvenido(debido esto
principaimente al estado fisico de la infraestructura carretera).

No debemos olvidar que la participacion del autotransporte, en el periodo antes
mencionado (1970-1992) se ha incrementado, de tr en 1970 un 77.2%
del total de la carga, a transportar en 1982 un 87.4% del total del la carga
movida por via terrestre

IV.1.- POLITICA COMERCIAL

En el rubro del autotransporte federal de carga, la politica comercial se
encuentra regulada por el Gobiemo Federal, através de la Secreteria de
Comunicaciones y Transportes, basada en el reglamento sobre el peso,
dimensiones y capacidad de los vehiculos de autotransporte que transitan en
los caminos de jurisdiccion federal’, el reglamento de autotransporte federal y

TAdemds de cete regiamento, en materia de pesos y dimonsiones, s¢ aplica la Norma Oficial Mexicana
NOM-012-SCT-2-1994, publicada cn el diario oficial de la federacion el dia 14 de marzo de 1994,
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servicios auxiliares asi como la ley de caminos, puentes y autotransporte
federal, esta reguiacion tiene la finalidad de controlar la prestacién del servicio,
equilibrando la relacién entre prestadores de servicio (transportistas) y usuarios,
evitando en lo posible que se cometan abusos y sancionando estos, en caso de
que existiecen. De esta manera, se continuaré con la elaboracion de los
estudios y procedimientos necesarios para instrumentar centros de control de
peso y dimensiones de los vehiculos de autotransporte del servicio publico
federal de carga, convocando a la iniciativa privada para su construccion y
operacién, asi como verificando el cumplimiento por parte de transportistas y
usuarios de la normatividad mencionada. Todo lo anterior, con la finalidad de
garantizar al usuario un buen servicio.

Asimismo, la Secretaria podra inspeccionar o verificar que tanto el
autotransporte federal como particular cumplen con las disposiciones que
normatividad impone.

Dentro de la normatividad que regula la prestacion del servicio de
autotransporte federal, podemos mencionar los siguientes lineamientos,
referentes al transporte de carga:

El servicio de autotransporte federal de carga se clasifica en:

|. Cargageneral, y
Il. Carga especializada.

El servicio de carga general, consiste en el traslado de todo tipo de mercancias
por los caminos de jurisdiccion federal, siempre que lo permitan las
caracteristicas y especificaciones de los vehiculos.

El servicio de carga especilizada comprende el transporte de materiales,
residuos, remanentes y desechos peligrosos, objetos voluminosos o de gran
peso, fondos y valores, grias industriales y automéviles sin rodar en vehiculo
tipo géndola. Traténdose de objetos voluminosos o de gran peso, se requerird
permiso especial por viaje, otorgado este por la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes.
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Asimismo, el permiso de autotransporte de carga autoriza a sus titulares para
realizar el autotransporte de cualquier tipo de bienes en todos los caminos de
jurisdiccion federal.

Las maniobras de carga y descarga y, en general, las que auxilien y
complementen el servicio de autotransporte federal de carga, no requeriran
autorizacion aiguna para su prestacion, por lo que los usuarios tendrén plena
libertad para contratar estos servicios con terceros o utilizar su propio personal
para realizarlo.

En lo que se refiere a Ia infraestructura carretera, se impulsara un programa de
construccion y explotacion de paraderos en la red federal carretera a fin de
brindar servicios conexos y dar seguridad a los usuarios.

En el dmbito internacional se continuarén las acciones tendientes a agilizar y
mejorar el transporte fronterizo y se daré mayor impulso a los procesos de
cooperacion e integracion con los Estados Unidos y Canadéd, asi como con los
paises de Centroamérica.

De acuerdo con o anterior, la Secretaria podré requerir en cualquier momento a
los concesionarios y permisionarios, informes con los datos técnicos,
administrativos, financieros y estadisticos, que permitan a la Secretaria conocer
la forma de operar y explotar los caminos, puentes y los servicios de
autotransporte y sus servicios auxiliares.

IV.2.- POLITICA DE SERVICIO

Como la politica comercial, la politica de servicio también es regulada por la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, através de la normatividad ya
mencionada. Para que o servicio de autotransporte pueda darse de manera
equilibrada, es necesario establecer derechos y obligaciones de las partes
(transportistas y usuarios), en 0 que a esto se refiers, la Ley de Caminos,
Puentes y Autotransporte Federal, establece |0 siguiente:
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Los permisionarios de servicios de transporte de carga son responsables de las
pérdidas y dafios que sufran los bienes o productos que transporten, desde el
momento en que reciban la carga hasta que la entreguen a su destinatario,
excepto en los siguientes casos:

I.  Por vicios propios de los bienes o productos, o por embalajes inadecuados;

Il. Cuando la carga por su propia naturaleza sufra deterioro o dafio tatal o
parcial;

. Cuando los bienes se transporten a peticion escrita del remitente en
vehiculos descubiertos, siempre que por la naturaleza de aquéilos debiera
transportarse en vehiculos cerrados o cubiertos;

IV. Falsas declaraciones o instrucciones del cargador, del consignatario o
destinatario de los bienes o del titular de la carta de porte; y

V. Cuando el usuario del servicio no declare el valor de la mercancia, la
responsbilidad quedara limitada a la cantidad equivalente a 15 dias de
salario minimo general vigente en el Distrito Federal, por tonelada o la
parte proporcional que corresponda tratandose de embarques de menor

peso.

Cuando el usuario del servicio pretenda que en caso de pérdida o daf\o de sus
bienes, inclusive los derivados de caso fortuito o fuerza mayor, el permisionario
responda por el precio total de los mismos, deberda declarar el valor
correspondiente, en cuyo caso debera cubrir un cargo adicional equivalente al
costo de la garantia respectiva que pacte con el permisionario.

Es obligacion de los permisionarios de autotransporte de carga garantizar, en
los términos que autorice la Secretaria, lIos dafios que puedan ocasionarse a
terceros en sus bienes y personas, vias generales de comunicacion y cualquier
otro dafio que pudiera generarse por el vehiculo o por la carga en caso de
accidente.
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El permisionario que participe en la operacion de servicios de transporte
multimodal internacional, s6lo sera responsable ante el usuario del servicio en
las condiciones y términos del contrato de transporte establecido en la carta de
porte y Unicamente por el segmenito del transporte terrestre en que participe.

La reconstruccion, modernizacion y conservacion de la red carretera repercute
en la reduccién de tiempos y costos de transporte de personas y bienes,
incrementan la seguridad y consolidan la integracién del territorio nacional,
contribuyendo a la descentralizacién y reordenacion econdmica.

Los objetivos prioritarios son consolidar los programas de construccion de
infraestructura carretera, para avanzar en la vinculacion de las redes y los
accesos a los otros modos de transporte, conservar e incrementar el patrimonio
carretero nacional, abatir los costos de operacion de los vehiculos en carretera
y aumentar los niveles de seguridad. Para ello se reforzarén los programas de
mantenimiento vial que permiten superar los rezagos existentes en Ila
conservacion del sistema. Se daré prioridad también a la terminacion de obras
en proceso, ya sean de nueva construccion o modernizacion. En especial se
atenderén las necesidades de infraestructura carretera en las fronteras, para
aprovechar ias oportunidades que brindan las nuevas relaciones comerciales,
coordinando acciones las entidades gubemamentales correspondientes.

Se fomentard también la construccién y puesta en operacién de terminales
interiores de carga, que brindan al usuario, servicios de transbordo de carga y
otros complementarios. Entre los que se encuentran, carga y descarga de
camiones y trenes, almacenamientos, acarreo, consolidaciéon y
desconsolidacion de cargas y vigilancia y custodia de mercancias.

Para la instalacion y conexién a la via férrea y a la carretera federal de estas
terminales interiores de carga, se requeriré permiso de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes.

De esta manera se proporciona un servicio competitivo, capaz de brindar al
usuario seguridad y eficiencia.
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IV.3.- ANALISIS DE FACTIBILIDAD

Por el alto monto de recursos necesarios para la ejecucién del ambicioso
proyecto carretero, el financiamiento resultaba ser el principal problema por
vencer, puesto que la economia nacional, al comenzar el régimen de gobierno
anterior, habia sido precedida de una aguda crisis financiera agravada por una
pesada deuda externa.

Es asi como el otorgamiento de concesiones al sector privado fué el esquema
factible ya fuera para la creacion de nuevas obras de infraestructura o para la
operacion, explotacion y mantenimiento de las que ya existian.

IV.3.1.- Anédlisis de Factibilidad Técnica y Financiera

La carencia de fondos fiscales suficientes para ampliar la Red Carretera
Nacional ha sido una razén fundamental para implementar el programa de
carreteras de cuota de concesion, la solucién al problema se ha encontrado en
recurrir al mercado para llevar a cabo una tarea que tradicionaimente estaba
circunscrita al Estado; el financiamiento y la administracién de la carretera de
cuota.

Una decision de esta naturaleza involucra, al menos tres cambios totalmente
radicales respecto a la toma de decisiones para construir o no una carretera de
aitas especificaciones.

1.- Las carreteras que habran de construirse, seran aquellas por las cuales
haya demanda, el principal indicador de la misma, en una primera instancia, es
el flujo vehicular.

2.- El financiamiento se convierte en la variable basica de cualquier proyecto, en
este sentido es vélida la afirmacion: "Nunca se ha tenido duda respecto a la
viabilidad de un proyecto, ni a la capacidad productiva e innovadora de la
industria nacional de la construccién. El problema a solucionar es el
financiamiento adecuado y oportuno del proyecto"”.
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- 3.- La creacion del mercado para la construccion y administracion de carreteras
de cuota, asi como la creacion del mercado por servicios carreteros, en otras
palabras la oferta-demanda de servicios carreteros, y su caracteristica
fundamental para seleccionar el proyecto a concesionar es desde luego la
"rentabilidad".

La rentabilidad de un proyecto carretero depende directamente de su demanda
potencial medida en funcién de su flujo vehicular. La demanda potencial es vital
para el andlisis de factibilidad.

Los proyectos carreteros requieren inversiones cuantiosas y su recuperacion es
a mediano o largo plazo, o que 8Significa que el riesgo involucrado en ellos es
muy alto, y ello se refleja en las posibilidades de financiamiento. Para que un
proyecto caretero tenga acceso a los mercados financieros, es necesaria su
promocion y demostrar su rentabilidad.

La S.C.T., ha considerado su responsabilidad, crear condiciones necesarias
para facilitar a la iniciativa privada un acceso adecuado al mercado de
capitales. Por ello se exige a los posibles concesionarios, la presentacion de
andlisis de factibilidad econémica y de ingenieria financiera para cada proyecto.
Dichos andlisis al ser avalados por las Instituciones Financieras que decidan
aportar fondos al proyecto, garantizan que su etapa de ejecucion se termine
exitosamente, de los andlisis mencionados dependen tanto la posibilidad de
financiamiento para cada proyecto, como los limites adecuados en su estructura
de capital. El costo financiero del proyecto depende pues, de su factibilidad, su
nivel de riesgo y su estructura de capital. Estos son l0s aspectos fundamentales
por el lado de la oferta de servicios carreteros. E| mercado potencial o la
demanda habrén de determinar los precios dptimos por esos servicios (tarifas) y
en consecuencia el tiempo de concesion.

Para facilitar el andlisis de las propuestas y tomar la decision més adecuada,
respecto al otorgamiento de la concesion, la S.C.T. exige que en los andlisis de
factibilidad econémica y financiera se destaquen los siguientes aspectos:

1.- Grado de apalancamiento que la Institucion Financiera sugiere para el
proyecto concreto.
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2.- Inversion Total.

3.- Gasto de Operacion y mantenimiento.

4.- Mecénica de amortizacion de créditos.

5.- Supuestos utilizados en las proyecciones financieras.

6.- Proyecciones (simulaciones) financieras bajo supuestos distintos de
apalancamiento, costos financieros y sus efectos en el tiempo de recuperacion
del proyecto.

7.- Andlisis de sensibilidad respecto a variables, tales como tréfico, tarifas, tasas
de interés e inflacion.

8.- Perfil financiero del proyecto.

Con base en estos aspectos se forma una opinién sobre la viabilidad de la
propuesta por parte del particular interesado en la concesion.

La S.C.T. también ha realizado esfuerzos de concertacion con instituciones y
organismos financieros para que elaboren instrumentos y mecanismos de
inversion y financiamiento adecuados a las caracteristicas de los proyectos
carreteros, el bono de infraestructura carretera es uno de los resultados
obtenidos.

IV.3.2.- Ingenieria Financiera

La aportacién de fondos financieros, como se ha mencionado, es una decision
vital para llevar a cabo los proyectos carreteros a concesion. Lo mismo puede
decirse del manejo de esos fondos, y el apoyo que las instituciones financieras
comprometidas reciban para evitar la concentracion de sus recursos (destinados
al programa) en un solo proyecto. Esta en el émbito de los intereses de la
S.C.T., lograr tanto el fondeo de los proyectos como brindar el apoyo necesario,
en la medida de sus capacidades, para que no suceda lo segundo.
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Para ello la S.C.T. de alguna forma trata de ser sensible a los riesgos
financieros, las distintas alternativas de financiamiento, la estructura financiera
de las concesiones, en respuesta a esta necesidad es que la S.C.T., ha creldo
conveniente tomar parte en cuestiones relacionadas con lo que comunmente se
denominara Ingenieria Financiera.

Los problemas relacionados con el financiamiento, una vez otorgada la
concesion, son materia de interés para la S.C.T., en caso de no participar
activamente y en la medida de sus posibilidades y responsabilidades, en la
solucion de ese problema se pondria en riesgo la viabilidad del programa, los
proyectos carreteros podrian quedar excluidos del mercado nacional de
capitales.

Para evitar ese riesgo, la S.C.T. ha procurado, instrumentar el programa
tomando en cuenta l0s principios basicos sobre |08 cuales funciona la Banca,
seguridad, liquidez y conveniencia.

A continuacion se presentan una serie de mecanismos de Ingenieria Financiera
que pueden ser (tiles para propiciar una participacion més decidida de la
Banca, facilitando la relacién entre contratistas de los proyectos carreteros y los
principios de funcionamiento de la Banca.

o Lograr que las instituciones financieras tengan acceso, no al mercado de
dinero solamente, sino al mercado de capitales. La posibilidad de colocar
bonos debe estar totaimente abierta.

o Explorar la posibilidad de que una fraccién o la totalidad del crédito
bancario, sea comprada por alguna otra institucién de crédito, nacional o
extranjera. Si existiesen instituciones bancarias o financieras interesadas
en comprar esa deuda se tendria que buscar bajo que condiciones lo
harian. Desde luego un Banco acreedor mantendria la garantia.
Supongamos que existe un banco extranjero que le interese comprar la
deuda, lo més seguro es que la quiera comprar a descuento, un swap de
apoyo seria de suma utilidad. El resuitado seria que el banco acreedor
libera recursos (evita la contratacion de su cartera en un sélo proyecto)
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que puede canalizarlos hacia otros proyectos u otras inversiones. Por
otra parte se atrae capital extranjero hacia inversiones a mediano y largo
plazo, vitales para el desarrollo econémico regional y nacional.

El volumen de recursos crediticios presenta una carga que ningun banco,
en forma individual, puede ni debe, enfrentar, en este caso la sindicacion
de créditos surge como una necesidad imperiosa. La sindicacion, como
se ha efectuado hasta ahora, puede demorar la ejecucion del proyecto y
necesariamente los costos, en este aspecto conviene considerar la
participacion de cupulas financieras (Asociacién Mexicana de Bancos).
Estas organizaciones podréan funcionar como un comité de crédito
"éuprabancario", para aprobar la Sindicacion de Créditos en proyectos
carreteros.

Finalmente, las Sociedades Nacionales de Crédito tendrdn menos dudas
sobre el programa, facilitando fondos para su financiamiento. Podria
considerarse la posibilidad y conveniencia de que participaran Nacional
Financiera conjuntamente con el Banco Interamericano de Desarrollo.

IV.4.- POLITICA TARIFARIA

Este capitulo tiene como objetivo mostrar las tarifas vigentes (Abril, 1995)en el
transporte de carga por autotransporte, particularmente de transporte de
contenedores, ya que es la tendencia generalizada, para, conociendo el tipo de
servicio, realizar un anélisis tarifario que contemple lo mismo pero por el
sistema ferroviario.

En 1987 la Secretaria de Comunicaciones y Transportes realizé el ultimo ajuste
a las tarifas del transporte de carga por medio de autotransporte; dicho ajuste
se publicé en el diario oficial de la federacidén con fecha 18 de Diciembre de
1987, sin embargo dicho ajuste fue vélido hasta el afio de 1990 en que debido a
la situacion econdémica del pais y con el propdsito de mantener la situacion
financiera de los concesionarios y/o permisionarios del servicio, en condiciones
que les permitieran absorber los incrementos registrados y atender las
demandas del transporte en forma eficiente, se hacia necesario incrementar las
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tarifas- del autotransporte, para de esta manera, permitir la operacion y
desarrollo de las empresas del ramo.

Por lo anterior, en la prestacion de servicios de autotransporte federal de carga,
las tarifas serdn acordadas liboremente entre autotransportistas y expedidores,
tomando en cuenta el tipo de servicio, caracteristicas de los embarques
(volimen, regularidad y sistema de pago).

Es asi como se decide liberar los precios y tarifas del autotransporte de carga y
dejarios al juego del libre mercado a partir de 1980. Por lo tanto para la
obtencion de las siguientes tarifas (autotransporte de contenedor), se recurri6 a
empresas transportistas, encontrandose un incremento en la tarifa en el periodo
(1990-1995), del 200%. A continuacion se muestran las tarifas vigentes del
autotransporte de contenedor, las cuales no incluyen el Impuesto al Valor
Agregado (IVA), ni ningun otro servicio adicional al transporte mismo del
contenedor.
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TARIFAS

DEPARY

DET

|

| 1
COTIZACIONES DE TRANSPORTE DE CONTENEDOR REFERIDAS A LA CIUDAD DE MEXICO

|

| GEN A
— — = ; T : = —
CD. JUAREZ cD. oegg 1825 $4.009.50 $8,199.00 $2.049.75 $4.009.50
P. NEGRAS CD. DE 1308 $3.085.83 $8.171.66 $1.542. | $3.08583 |
NUEVO LAREDO [CD. DE MEXICO 1191 $2.800.80 $5.781.81 $1.445. $2,800.89
MANZANILLO CD. DE MEXICO $2,287.10 $4.534.20 $1.133.58 $2,287.10
MONTERREY CD. DE MBXACO 950 $2.423.04 M348 11 $1.21152 $2.423.04
lﬁmiu_z CD.DE 450 $1,400.37 $2,818.80 $704.70 $1,409.40
[COATZACDALCOS [CD. DE MEXICO 763 $2,033.16 $4.008.35 $1,016.58 $2,033.16
L. CARDENAS CD. DE MEXICO 800 $2,111.16 $4.222 20 $1,055.85 $2.11113
TAMPICO CD. DE MEXICO 605 $1,721.28 $3.442.58 $860.64 $1.721.28
[ OMGEN | DEstRo | ORT GCUOTA
1 |__Gms) -ﬁ'ﬁ@ Ac] VAC.
CD. DE MEXICO  |CD. JUAREZ 1825] $4,009.50 $8,199.00 $2.049.75 $4,099.50
CD. DE MEXICO |P. NEGRAS 1308 $3,085.83 $6,171.68 $1,542.90 $3,085.83
CD. DE MEXICO |NUEVO LAREDO 1191]  $2,800.89 $5.781.81 $1.445.43 $2.890.80
CD.DEMEXICO |MANZANILLO 880 $2,287.10 $4,534.20 $1.133.55 $2,267.10
CD. DE MEXICO |MONTERREY 950 $2.423.04 $4,8468 11 $1.211.52 $2,423.04
{CD.DE VERACRUZ 450 $1.409.37 $2.818.80 $704.70 $1,409.40
CD.DE COATZACOALCOS 763 $2,033.16 $4.008.35 $1,.016.58 $2,033.16
CD.DEMEXICO |L. CARDENAS 80| $2.191.16 $4.22229 $1.05585 $2,111.13
CD.DE TAMPICO 605 $1.721.28 $3.442.58 $860.64 $1,721.28
CD.DEMEXICO |ORIZABA 324  $1.17548 $2,350.92 $587.73 $1.175.48
CD.DEMEXICO |(CHIHUAHUA 1401 $3475.11 95142 $1,737.84 $3475.711
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|
LA CIUDAD DE MONTERREY

COTIZACIONES DE TRANSPORTE DE CONTENEDOR REFERIDAS A
ol
|CD. JUAREZ |MONTERREY 1202  $3475.11 $8.951.42 $1.737.84 $3475.711
P.NEGRAS |MONTERREY 440  $1.400.37 $2.818.80 $704.70 $1.400.40
LAREDO |MONTERREY 20| $1,05840 $2.117.01 $520.26 $1.058.40
MONTERREY 1152] $281202| $562504 $1.408.48 281202
CD. DE MEXICO | MONTERREY 950 $2.423.04 $4.846.11 $1.211.582 $2.423.04
VERACRUZ MONTERREY 1024]  $2,540.01 $5,000.02 $1.290.99 $2,540.01
L.CARDENAS  |MONTERREY 1208]  $3.085.83 $8,171.68 $1.542.90 $3,085.83
- ONIGEN ] : TA
Qans) -
MONTERREY CD. JUAREZ 1202] $3475.11 951.42 $1.737.84 $475.71
[ERREY P.NEGRAS 0| $1400.37 $2,818.90 $704.70 $1.408.40
LAREDO 20, $1,05849 $2.117.01 $520.28 $1.058.49
9 1162  §281292 $50825.84 $1. . $2.81292
ICD. MEXICO 950 $2423.04 $4.846.11 $1.211.82 $2.423.04
1024] $2,540.01 $5,080.02 $1.260.90 $2,540.01
MONTERREY L. CARDENAS 1208]  $3,085.83 $8.171.68 $1,542.90 $3,085.83
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—SRSEN ] T A ,

| G|~ - . @PESVAC

! 1
CD. JUAREZ GUADALAJARA 1580 $31.50285 $7,185.33 $1,796.34 $3,992.65
P. NEGRAS |GUADALAJARA 1118 $2.73495 $5.460.90 $1,367.48 $2,734.95
NUEVO LAREDO |GUADALAJARA 1044 $2.578.98 $5,158.02 $1.280.49 $2.578.98
MANZAN LLO GUADALAJARA 340 $1.214.43 $2.428.89 $807.23 $1.214 46
CD.DE MEXICO |GUADALAJARA 583 $1.68228 $3,384.50 $841.14 $1.68228
L. CARDENAS GUADALAJARA 501 $1.721.28 $3.442.58 $880.64 $1,721.28
: . _
(kms.) e VAC! | S PIESVA
GUADALAJARA  |CD. JUAREZ 1500]  $3,50285| $7.i8533|  $1796.34 $3.50265
GUADALAJARA  |P. NEGRAS 1118 $2.734.85 $5.469.90 $1,.367.48 $2.734.95
GUADALAJARA _ |NUEVO LAREDO 1084] $2,578.06 $5,158.02 $1.280.40 $2,578.98
GUADALAJARA _ [MANZANILLO 340] $1.21443 $2.428.80 $807.23 $1.214.46
GUADALAJARA |CD.DE 583 &1 $3,384.50 $841.14 $1,682.28
L CARDENAS 81 iz 34428 $860.64 $1.721.28




CAPITULO V

Costeo de carga por Ferrocarril



CAPITULOV
COSTEO DE CARGA POR FERROCARRIL

La disminucion de la demanda por el Ferrocarril, tanto en transporte de
pasajeros como de carga, debido esto a la poca competitividad que presenta
este modo de transporte (ferroviario) frente al autotransporte, ha obligado a los
Ferrocarriles Nacionales de México a tomar serias medidas en cuanto al tipo de
servicio, calidad y costo del mismo.

De esta manera, la nueva politica de FNM para recuperar la demanda y
preferencia de los usuarios ha sido enfocarse a las actividades que le resultan
mas rentables financieramente hablando y en las que puede ofrecer mayor
calidad en el sefvicio, dejando las menos rentables y competitivas para que los
demés modos de transporte las desarrolien.

En este capitulo se enfocarén bésicamente los cambios en 2 rubros muy
importantes. la politica de servicio y la politica tarifaria, referidas ambas al
transporte de carga por presentar este mayor competitividad con los demaés
modos de transporte, en particular con el autotransporte. En o referente a la
politica de servicio se describirén las diferentes altemnativas que tiene el usuario
para el transporte de carga, las distintas rutas y las ventajas que en cada una
de estas se pueden encontrar.

En lo que se refiere a la politica tarifaria, se muestra un panorama completo de
las tarifas vigentes para el transporte de carga por contenedor y en estiba
sencilla; se contempla unicamente el transporte por contenedor en estiba
sencilla, debido a la limitacién que se tiene en cuanto a rutas e infraestructura
en ¢l transporte por contenedor en doble estiba, limitaciones que estén siendo
superadas con |os nuevos programas de construccion y adecuacién de
infraestructura.

La inversion publica federal se orientd preferentemente a la ampliacién del
sistema carretero durante el periodo 1970-1980. En el caso de los ferrocarriles
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la inversion en infraestructura fue modesta y encaminada fundamentaimente a
mejorar |a capacidad de las lineas, cambiéndose durmientes y peso de las vias,
a cormregir en algunos tramos las pendientes, curvaturas, y en fin, su trazo
geométrico y la ampliacion de la red permaneci6 préacticamente sin crecimiento.

Es de observarse que a partir de 1982 se conceden al ferrocarril significativos
incrementos tarifarios para abatir su rezago, para cubrir en parte los efectos
inflacionarios y ademés, tender en el largo plazo a alcanzar la autosuficiencia
financiera de la empresa.

V.1.-POLITICACO RCIAL

Es pertinente aclarar que en los ochentas se presenta la permanente
declinacién de la demanda ferroviaria tanto de carga como de pasajeros, en
donde concurrieron muy diversos problemas, tales como la escasez de equipo
tractivo, la formacion de numerosos cuelios de botella y nudos de obstruccion
en ol sistema y por ofra parte, el incremento tarifario acelerado provocd la
pérdida de carga que se transfiri6 al autotransporte, més competitivo al
ferrocarril desde el punto de vista tarifario, pero sobre todo, por el hecho de que
en un periodo inflacionario los usuarios tienden a minimizar los tiempos de
trénsito y los inventarios, siendo evidentes los mayores tiempos de
registrados por el ferrocarril, comparativamente con el autotransporte. Ademds
es un hecho que el ferrocarrii en su estructura de los setentas y ochentas
concurria preferentemente al transporte de productos de poco valor (cemento,
carbdn, coque, mineral de fierro y otros similares) que vieron reducidos los
volimenes nsportados como efecto de la reduccion de la inversion
publica y el estancamiento de la del sector privado. '

Con el objeto de revertir la tendencia declinante de la demanda, presente desde
1986, Ferrocarriies Nacionales de México ha instrumentado una politica
comercial que contempla los siguientes lineamientos:

1.- Competitividad de la tarifa ferroviaria.

E! 11 de Noviembre de 1991, Ferronales recibi6 la autorizacion de las
Secretarias de Hacienda y de Comunicaciones y Transportes para incrementar
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las tarifas generales de-carga en un 18%, sin embargo, vistos los efectos del
incremento de las tarifas registrado en 1990 (42%) y en funcién del nivel de
competitividad del ferrocarril respecto al autotransporte y la elasticidad de |a
funcién precio-demanda, se opté por negociar con los principales clientes que
gozan del trato tarifario preferencial el incremento de ia carga comprometida en
1992 y la reduccion de los descuentos otorgados en 1991. Esta estrategia
permitié revertir ia tendencia declinante de la carga a partir del mes de febrero
de 1992, obtieniéndose de dichas negociaciones 108 siguientes resuitados.

Consorcios em sas 108 110

Miles de toneladas 23162 29560

% 27.6%

millones de $ 916.0 1234

Incremento Neto millones de $ 3178
Crecimiento 34.7
134 9.1
Reduccién de desc. 43

2.- Impuiso a la operacion de Trenes Unitarios.

Estos servicios entendidos como trenes completos que corren de un origen a un
destino predeterminado permiten optimizar la eficiencia operativa, reducir los
tiempos de los itinerarios, reduccién de ciclos de carga, mejor aprovechamiento
del equipo tractivo y de arrastre, menores costos de operacion y posibilidad de
ofrecer una tarifa preferencial a 108 usuarios, entre otras ventajas.

Una de las principales ventajas del transporte de carga por ferrocarril es la
transportacién de grandes voliumenes a grandes distancias, en donde debido a
la preferencia de paso y a la disminucion de maniobras se tienen ahorros
significativos en tiempo y dinero.
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3.- Incorporar nuevas estrategias de comercializacion.

Cambiar en forma paulatina la estructura de la carga transportada, promoviendo
en forma prioritaria los traficos que generan un mayor ingreso para la empresa,
en esta forma en donde se obtuvieron los mayores crecimientos son los
correspondientes a productos industriales.

4.- Promocion del tréfico Intermodal.

En este caso se ha impulsado de manera especial este transporte mediante la
prestacion de un servicio integrado y econémico.

5.- Promocion de construccion y rehabilitacién de espuelas de clientes.

Con el objeto de minimizar los tiempos de trénsito y abatir los costos de
maniobras, Ferronales inici6 en 1991 el programa de Espuelas financiadas por
créditos blandos ofrecidos por BANOBRAS y aportando riel de recobro y
herrajes.

6.- impulsar la inversién privada en infraestructura ferroviaria.

Durante 1991 se logré | consolidacion de la construccién de los ferropuertos de
Lae Laguna, Cosh., Atotoniico, Jal., Morales, N.L. y Lagos de Moreno, Jal.
También se culminaron las negociaciones para la construccion y operacién de
la terminal automotriz y de contenedores de General Motors en Ramos Arizpe,
Coah. y se concluyeron las obras de ampliacién de |a terminal intermodal y las
negociaciones para poner en operacion el servicio de ferrobarcazas en los
puertos de C icos, Veracruz y Tampico, lo cual involucra inversiones
cuantiosas en obras maritimas para el manejo de carros de ferrocaril,
contenedores, locomotoras y barcazas; este proyecto se puso en marcha en
1982. Lo anterior, es un claro ejemplo de los beneficios logrados mediante el
impulso a la iniciativa privada en lo que se refiere a la infraestructura ferroviaria.
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7.- Efectuar en forma periédica encuestas a los principales clientes para
detectar fallas en el servicio.

A partir de 1992 se empezaron a efectuar encuestas a los principales usuarios
con la finalidad de conocer mas a fondo los problemas que afectan el tréfico
ferroviario. Ademés, se han designado "ejecutivos de cuenta” los cuales estén
en contacto diario con los usuarios y su funcion es la de resolver los diversos
problemas operativos.

8.- Reestructuracion de la tarifa unica de Servicios Diversos.

En 1991 se reestructurd esta tarifa y tuvo entre otros propésitos establecer
reglas claras para la prestacion de este tipo de serviciosy establecer cuotas que
eviteran una sobrecarga a los usuarios por estos conceptos. Entre oiras se
modificaron en coordinacién con los ferrocarriles conectantes con Estados
Unidos las reglas de aplicacion que gravaban en forma injustificada el uso de
equipo extranjero en las importaciones por ferrocarril y se establecieron reglas
claras y justas para impedir la aplicacion indebida del rubro de demoras.

V.2.- POLITICA DE SERVICIO

Sin descuidar la funcién social del transporte de passjeros que les ha sido
encomendada, los ferrocarriles mexicanos se orientan imente a
atender el transporte de carga. De los ingresos que obtiene la empresa por la
venta de servicios, mas del 95% provienen del transporte de productos
estratégicos para el desarrolio nacional. '

De esta manera Ferrocarriles Nacionales de México trabaja intensaments en la
rehabilitacion y conservacion de las vias para incrementar las condiciones de
seguridad de los trenes. Adicionaimente se reali habituaimente obras de
remodelacion de los talleres, edificios y estaciones del sistema ferroviario.

Asimismo, se continuara la instalacion de la seflalizacion a base de control de

tréfico centralizado (CTC) y el equipamiento de radios a locomotoras con la
instalacién y rehabilitacion de los sistemas de generacion y distribucion de
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energia eléctrica y con la ampliaciéon de las redes de microondas y de telefonia
automética.

En lo que se refiere a Fuerza Motriz, Ferrocarriles Nacionales de México cuenta
con una fiota operable de 960 locomotoras (928 propias y 32 rentadas), con un
coeficiente de disponibilidad de 75%, lo que equivale a tener diariamente en
servicio mas de 700 unidades, de las cuales dos terceras parte se destinan al
movimiento de trenes de carga.

En cuanto al equipo de arrastre para el servicio de carga, se tiene una
disponibilidad en promedio diario de 42200 unidades propiedad del Organismo.
En talleres propios se reconstruiran 200 carros de carga y se adquirirén de la
empresa paraestatal Constructora Nacional de Carros de Ferrocaril
(CONCARRIL) 100 unidades més, en tanto que el programa de mantenimiento
normal se ejecutard en las instalaciones propias.

Ferrocarriles Nacionales de México cuenta en la actualidad con 16 talleres de
reparacion de locomotoras y 74 casas de méquinas, asi como con 52 tailleres de
reparacion de coches y carmos, 21 spot sistem (talleres de reparaciones ligeras)
y 120 patios de inspeccién.

Desde 1987, la politica comercial de Ferrocarriies Nacionales de México
registr6 cambios sustanciales al adoptar como objetivo prioriterio el
mejoramiento y la ampliacion de los servicio Estrella de Carga con trenes
répidos e itinerario fijos en las rutas nacionales de mayor tréfico; se incremento
la celebracion de contratos de transporte de carga; se aumenté el nimero de
trenes unitarios y se dio mayor relevancia a la atenciéon personalizada a los
usuarios.

El objetivo de menores tiempos y costos se logra optimizando el uso del equipo,
cada vez se capta mayor cantidad de fiete para ocupar el equipo vacio en visjes
de regreso, se fijan tarifas preferenciales en tréficos nuevos y se pone especial
cuidado en cada envio para disminuir al méximo el ciclo de carga y poder
entregar las mercancias cuando el cliente las necesita.
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El transporte de carga es realizado por Ferrocarriles Nacionales de México
empleando diferentes tipos de trenes: unitarios, locales, especiales y mixtos, el
servicio de Express, el Transporte Multimodal, y los correspondientes al Servicio
Estrella de Carga. ’ .

Trenes Unitarios.

Transportan un solo producto de un mismo origen hacia un mismo destino
utilizando la misma clase de equipo. Este servicio se puede contratar con un
minimo de 25 unidades o carros, que el usuario puede disponer en menos de 24
horas. |

La transportacion para productos de dimensiones especiales, requiere equipo
especial, disponible en un plazo mayor de tiempo.

Al tener preferencia de paso, los trenes unitarios abaten tiempos de recorrido y
aseguran las entregas puntuales.

Trenes Locales.

Proporciona servicio ordingrio de carga entre las estaciones intermedias y las
principales terminales del sistema ferroviario, movilizando todo tipo de
embarques, en carro entero 0 menos de carro entero.

Trenes Especiales.

Sus recorridos eventuales, de un punto de origen a un punto de destino,
permiten transportar tanto carga como pasajeros . Gozan de paso preferencial y
pueden contratarse para el transporte de productos de dificil nejo o
peligrosos, para mover maquinaria cuyas dimensiones sean especiales o
requieran extremo cuidado para su manipulacion, e inclusive para la celebracién
de eventos politicos o sociales, convenciones y promocién de servicios
diversos.
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Trenes Mixtos.

Sus itinerarios tienen horas fijas de liegada y salida y transportan, tanto pasaje
COmo carga.

Estos trenes tienen localidades de segunda clase para sus pasajeros y
transportan en carga directa, basicamente productos perecederos.

Servicio Express.

Permite ol transporte de paqueteria y envios de menos de carro entero en
equipo integrado a los trenes de pasajeros, que por operar con preferencia de
paso, hacen posible una répida entrega.

Doble estiba de Contenedores.

Este modo de transportacion hace factibles grandes logros en cuanto
a rapidez y economia se refiere. Sus caros estén integrados por multiples
plataformas articuladas, de piso deprimido, bajo peso y aitura, cada una de las
cuales permite transportar hasta 3 contenedores, 2 de 20'y 1 de 40'.

Ademés de incrementar la capacidad de carga, el sistema de dobie estiba
permite los siguientes beneficios adicionales: menores requerimientos de fuerza
motriz, menor dafio a las mercancias, posibilidad de transportar articulos de aito
riesgo y reduccion considerable del flete promedio por contenedor.

Remoiques sobre Plat ormas (Piggy-Back).

Se refiere al movimiento que sobre plataformas de ferrocarril se hace de cajas

remolque, conteniendo diferentes tipos de carga (incluso productos perecederos
que requieren refrigeracion) que se uniformizan dentro de las mismas. Estas

cajas llevan llantas en la parte trasera y patin en la delantera para ser movidas
por tractor, permitiendo la conexién con el autotransporte; las cajas facilitan
recoger la carga en el domicilio del cliente y entregaria a las puertas del
destinatario.
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Cincuenta estaciones del sistema ferroviario nacional cuentan con instalaciones
apropiadas para ofrecer el servicio de piggy-back; cinco de ellas proporcionan
el servicio de tractoreo que FNM ha contratado con 2 empresas. Ademas se
tiene disponibilidad de rampas méviles para casos de intenso tréfico de
remolques.

El servicio de remolque sobre plataformas (RSP) representa las siguientes
ventajas: Ahorro de combustible, menor desgaste de los remolques y tractores,
menor incidencia de accidentes y basicamente, posibilidad de cumplir a tiempo
con los compromisos de entrega.

Contenedores Convencionales.

Constituyen unas cajas sin ruedas, posibles de movilizar sobre plataformas o
gondolas, segun el tipo de carga que se tenga que ftransportar, ya sea
maquinaria, estructuras, materiales de dificili manejo o peligrosos. Puesto que

les s6lo proporciona el servicio de transporte de los contenedores, el
cliente tiene que contratarios o adquirirlos para su uso exclusivo en empresas
especializadas, en cualquier caso, le corresponde montarios y desmontarios de
las plataformas o géndolas, salvo en las estaciones donde FNM tiene contrato
para el servicio de tractoreo. Los contenedores® permiten disminuir la
manipulacién de la carga, garantizando su integridad al evitar riesgos en un
traslado, ademds, agilizan los procesos de exportacion e importacion para la
comercializacion internacional, ya que su disefio permite manejarios por
ferrocarril, barco, avién y autotransporte.

Servicio Estrella de Carga.

Responde a las necesidades urgentes de transportacion de productores,
comerciantes 0 exportadores, ofreciendo un servicio égil, economico y seguro
para trasladar cualquier producto hacia las fronteras, puertos y centros
econémicos de mayor importancia del pais, con la certeza de que sus cargas

SLa loagitud de los contenedores que existen en ¢l mercado es de 20',40',48' y 53'; sin embargo en este
capitulo solo nos referiremos a los de 20'y 40' debido a que son los més comerciales.
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serén movilizadas empleando el equipo mas adecuado y con las mayores
facilidades para realizar los tramites de documentacion y liquidacion de fletes.

Los servicios estrella de carga se caracterizan por ser directos de origen a
destino, tener preferencia de paso y salir un tren diario en cada sentido. Sus
horarios de salida y llegada son fijos, o cual representa una garantia en los
tiempos de recorrido. Los trenes estrella de carga tienen entre otras, las
siguientes ventajas:

« Disponibilidad inmediata de equipo.

o Agilizacion en los trémites de documentacion y liquidacién de embarques
o Garantia en la puntualidad de sus entregas.

¢ Reduccion importante en los costos de transportacion.

Actuaimente se encuentran en operacion 10 trenes estrella de carga:

o El Occidental
o El Exportador
o ElPortefio

o El Transmexicano |
o El Transmexicano Il
o El Transistmico
o El Maquilador
o El Panamericano
o El Peninsular
o ElCementero
*Estos trenes pueden arrastrar de 20 a 45 unidades en cada rute.

V.3.- POLITICA TARIFARIA

La comercializacion y politica tarifaria en el transporte de carga por Ferrocarril,
ha sido cuidadosamente analizada y estructurada por Ferrocarriles Nacionales
de México, con la finalidad de atraer la atencion tanto del usuario como del
inversionista; de esta manera FNM, ha concentrado esta modemizacién en los
siguientes puntos:

» Aplicacion de un nuevo y flexible sistema tarifario
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« Negociaciones y descuentos a usuarios con base en volumen,
regularidad y forma de organizacion de los embarques

o Reconocimiento tarifario del equipo propiedad o arrendado por los
usuarios

+ Concertacion de compromisos para servicios justo a tiempo

o Tarifas reducidas para aprovechamiento de recorridos en vacio y
utilizacién de equipo ocioso.

« Tarifas promocionales en trenes unitarios con flete recurrente

« Contratacién de trenes completos, con posibilidad de que particulares
puedan comerciar fletes con terceros.

» Tarifas integradas entre Ferrocarriles de México, Estados Unidos y
Canadé.

« Promocién de inversiones privadas en construccion y operacion de
terminales intermodales o especializadas de carga.

o Asociacibn con agentes de carga particulares para prestar servicios
integrados de puerta a puerta.

De esta manera, la reestructuracion del transporte ferroviario tiene por meta
acrecentar la competitividad y flexibilidad de los servicios y tarifas, asi como la
racionalizacion de los costos, en beneficio de los usuarios y de Ferronales.

Para regular la politica tarifaria existe un convenio, el cual fija los lineamientos,
metas y acciones a corto, mediano y largo plazo, considerando siempre que la
infraestructura y los servicios de los Ferrocarriles Nacionales de México son
fundamentaimente para mejorar la calidad de vida de la poblacién, fomentar el
desarrollo regional y proveer a las actividades productivas de un medio
economico de movilizacién de insumos y productos, en particular cuando se
trata de grandes volumenes y largos trayectos.

En el convenio mencionado en el pérrafo anterior, llamado "CONVENIO DE
CONCERTACION DE ACCIONES PARA LA MODERNIZACION DEL SISTEMA
FERROVIARIQ", figuran como partes firmantes del mismo, la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, la
Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, los Ferrocarriies Nacionales de
México, asi como los usuarios. Asi en lo referente a la politica tarifaria este
convenio contempla que:
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1. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes, de acuerdo con sus
atribuciones:

1.1 Coordinard la ejecucién del Programa de Modemizacién del Sistema
Ferroviario Nacional que integra las acciones necesarias para impulsar el
mejoramiento sostenido de la operacion, la comercializacion, la competitividad y
la situacién financiera de "Ferronales”, con el propdsito de elevar la
productividad y mejorar la calidad de los servicios que presta.

1.2 Autorizaréa una politica tarifaria congruente con el desarrolio del Pais que
contribuya a acrecentar la competitividad de la economia nacional. Elio implica
flexibilizar las tarifas de los servicios ferroviarios atendiendo al tipo de servicio,
al volumen y clase de carga, a las caracteristicas y regularidad de los
embarques, asi como a la rapidez de las maniobras de carga y descarga de
conformidad con los siguientes lineamientos:

A) En aquellos tréficos en los que el modo de transporte predominante sea el
ferrocarril, se aplicaré como tarifa tope o méxima la "Tarifa Unica de Carga y
Express" autorizada.

B) Las Tarifas aplicadas por "Ferronales" en tréficos ferroviarios de comercio
exterior no podrén rebasar los niveles de flete aplicados por los ferrocarriles
conectantes de los Estados Unidos de América en condiciones y servicios
equiparables. Ademés, para estos tréficos se estableceran tarifas integradas.

En los tréficos con origen en los puertos maritimos y fronterizos o con destino a
elios, las tarifas de "Ferronales" deberan ser competitivas con las
internacionales, para apoyar el desarrollo de nuestro comercio exterior con
otros bloques y regiones del mundo.

C) Cuando se trate de tréficos que estén en competencia con otros modos de
transporte, de nuevos tréficos o de voltimenes adicionales a los contratados, los
niveles tarifarios serédn negociados entre "Ferronales" y "Usuarios”. Para ello se
utilizarén esquemas simplificados que prescindan de la clasificacion de
mercancias e incluyan, invariablemente, la negociacion y concertacion previas
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con los "Usuarios" para fijar nuevas tarifas, ajusténdose a lo establecido por la
Ley de Vias Generales de Comunicacion.

Las tarifas autorizadas por "Comunicaciones" seran la base de la negociacion,
pero en ningun caso los precios del transporte seran inferiores a sus costos
variables a corto y largo plazo, excepto cuando se trate de la utilizacién de
equipo que regularmente regresa vacio.

En los ajustes en las tarifas se tomaré en cuenta la tarifa basica contenida en la
"Tarifa Unica de Carga y Express", la evolucion econémica del pais y la
necesidad de otorgar facilidades a "Ferronales" para captar nuevos tr cos y
competir con otros modos de transporte. En consecuencia, la tarifa resuitante
fluctuaré en una banda cuyo limite superior sera de hasta el 5% por arriba de la
"Tarifa Unica de Carga y Express” y, como limite inferior, hasta el nivel de costo
variable de la transportacion de los productos de que se trate.

En todos los casos, "Ferronales” cuidard el estricto cumplimiento de los
compromisos presupuestales establecidos en el Convenio de Gestion suscritos
con ol Gobiemo Federal y evitar& que las variaciones de tarifas afecten
negativamente su situacion financiera.

D) Promovera la celebracion de contratos de servicio a mediano plazo con los
principales "Usuarios”, con tarifas que fluctuarén de acuerdo a lo sefialado en el
inciso anterior y estardn sujetas a clausulas de escalacion. La direccion de
"Ferronales” informaré periédicamente al Consejo de Administracién del
Organismo.

E) Para los efectos de los incisos anteriores, la Comision Consultiva de Tarifas
de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, emitisé la opinion que
conforme a la Ley de Vias Generales de Comunicacion le compete.

1.3 Autorizard que cuando el transporte se realice en equipo que sea propiedad
exclusiva de los "Usuarios", o arrendado por éste para su uso exclusivo, las
tarifas se reduzcan. En ningun caso las cuotas aplicables seran inferiores al
costo marginal de los servicio que presten los Ferrocarriles.
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1.4 Apoyaré la negociacion entre los "Usuarios" y los ferrocarriles de los
Estados Unidos de América para que el pago del per-diem quede a cargo de los
grandes "Usuarios" y éstos lo efectien directamente a las empresas
ferroviarias. Asimismo, autorizaré las bases y procedimientos de cobro que
"Ferronales” aplicaré por concepto de per-diem para que los pagos a cargo del
resto de los "Usuarios” se determinen de acuerdo con el tiempo efectivo de
utilizacion del equipo.

1.5 Autorizara la aplicacién de un precio alzado, negociado entre "Ferronales” y
los "Usuarios”, por el arastre de origen a destino de trenes unitarios cuyo
transporte se efectué con equipo de los particulares. Estos precios considerarén
los costos variables del servicio, la depreciacion del equipo tractivo, asi como
un margen de utilidad razonable. La operacién de trenes unitarios estard a
cargo de “Ferronales”.

En el contrato de servicio se establecerdn las bases y condiciones de
operacién.

1.6 Autorizara la aplicacion de tarifas promocionales hasta el nivel de costo
marginal para fomentar e! aprovechamiento del equipo que regresa vacio.

1.7 Fomentaré y supervisard la elaboracién y ejecucién del programa para
construir escapes e instalaciones de carga y descarga de los "Usuarios", a fin
de reducir el ciclo de carga y coadyuvar a elevar la eficiencia de los servicios.

.1.8 Impulsaré el establecimiento de sistemas modemos de comunicaciones y
cOmputo que mediante tecnologia via satélite y fibra 6ptica, apoyen en Is
programacion y operacion de los servicios y faciliten la informacion a usuarios,
mejorando la eficiencia y la confiabilidad de "Ferronales”.

1.9 Promoveré el desarrolio de terminales privadas "Ferropuertos”, que reciban,
aimacenen y despachen mercancias, ademés de facilitar el enlace e intercambio
de servicio entre el autotransporte y los ferrocarriles. Ello permitiré reducir
costos en el manejo de la carga mediante el uso de instalaciones de aite
eficiencia en los procesos de carga y descarga asi como en el aimacenaje de
los productos.
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1.10 Apoyara la participacion de agentes de carga y operadores de transporte
multimodal para mejorar los servicios tradicionales prestados a pequefios
"Usuarios" y desarrollar las sistemas de consolidacién de carga. Asimismo,
fomentaré la creacién de empresas nacionales consolidadoras que promuevan
el servicio de carga en beneficio de "Ferronales". Adicionaimente, los
particulares podran vender servicios a terceros en la operaciéon de trenes
unitarios con equipo de su propiedad a fin de asegurar su méximo
aprovechamiento.

1.11 Promoveraé la celebracion de convenios con ferrocarriles norteamericanos y
canadienses para ampliar el manejo de trenes unitarios entre puntos de estos
paises y de la Republica Mexicana. Estos servicios podrén prestarse con el
equipo de los particulares 0 de las empresas ferroviarias extranjeras. El tréfico
en rutas nacionales se hara invariablemente con el personal de "Ferronales”, en
los términos establecidos en el punto 1.5.

1.12 Elaboraré las propuestas de modificaciones a la Ley de Vias Generales de
Comunicacion y su reglamento en materia tarifaria a fin de actualizario, impulser
las acciones para la modernizacion integral del sistema ferroviario y eliminar la
regulacion obsoleta o inadecuada que limite el desarrollo de "Ferronales".

1.13 Promovera la participacion de la iniciativa privada en el fi nciamiento de
los grandes proyectos de infraestructura y pquipo.

2. La Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, de acuerdo con sus
‘buciones:

Establecera y revisara las tarifas, escuchando a la Secretaria de Comercio y
Fomento Industrial, y con la participacion de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, de acuerdo con las bases y criterios establecidos en este
convenio.

3. La Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, de acuerdo con sus
atribuciones:
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Promovera la utilizacion del transporte ferroviario entre empresas exportadoras
e importadoras. Asimismo, en coordinacion con "Comunicaciones”, fomentara y
estab! mecanismo de coordinacion y concertacion con los industriales para
la mejor comercializacion de los servicios ferroviarios de carga y en particul

para que se utilice e! equipo en los regresos de vacio, aprovechando las tarifas

promocionales.

4. Los Ferrocarriles Nacionales de México se comprometen a:

4.1 Acelerar su proceso de modemizacion integrai para aprovechar
adecuadamente los cambios en las relaciones comerciales con el exterior e
incorporar las innovaciones tecnolégicas en materia ferroviaria.

4.2 Incrementar la confi ‘lidad y calidad del servicio y racionalizar sus costos
mediante las siguientes acciones:

A) Mejorar sustanciaimente la estructura de costos y la eficiencia operativa y
fortalecer su estructura financiera.

B) Dar preferencia a los esquemas de servicio de carga para trenes unitarios y
coirer mayor nimero de trenes de horario regular. Asimismo, establecer
programas de consolidacion de carga con los principales"U  ° ", celebrando
con éstos los convenios necesarios para disminuir los trenes exiras y reducir el
ciclo de carga.

C) Adecuar, los distritos de operacion a las nuevas condiciones econdémicas y
operativas, para disminuir demoras en patios y establecer recorridos més
largos.

Se revisard el funcionamiento de las estaciones, l0s patios y las terminales del
sistema con el objeto de hacer més eficiente la operacion. Asimismo, se
intensificarén los programas de seguridad y vigilancia a fin de eviter
sustracciones y accidentes en perjuicio de 108 propietarios de las mercancias.

D) Incorpor nuevas estrategias de comercializacion para lograr una mayor
penetracion en el mercado, recuperar tréficos desviados a otros modos de
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transporte y competir en aquellos que por su volumen y precio sean atractivos
para los usuarios. Los "Usuarios" tendrén libertad para contratar directamente
con "Ferronales’, o con empresas consolidadoras la movilizacién de sus
mercancias, segun convenga a sus intereses.

Se ampliardn y mejorarén los sistemas de informacién sobre embarques y se
capacitaré a los agentes comerciales de 'Ferronales” para brindar mejor
atencion a los clientes.

E) Fomentar el desarrollo del transporte imodal mediante la prestacion de
un servicio integrado y econémico, que incluya la utilizacién de contenedores de
estiba sencilla y de doble estiba y de remolques sobre plataformas, con tarifas
de "puerta a puerta".

F) Impulsar la creacién de una flota de carros para dar servicio a tréficos
intemacionales, con la participacion de los " les "Usuarios" de los
sectores publico y privado y de otros inversionistas interesados.

G) Permitir de conformidad con las disposiciones legales aplicables, la
utilizacién temporal del equipo que requiera reparaciones ligeras o medianas a
aquellos "Usuarios" que se comprometan a costearlas. Los costos y gastos
cubiertos por los "Usuarios" se compensarén mediante descuentos en sus
pagos de fletes, de conformidad con convenios celebrados entre las partes, en
los que se espeacificaréd el presupuesto de las reparaciones.

Cuando "Ferronales" lo considere adecuado, de acuerdo al importe de las
reparaciones medianas o generales, podra en los términos que fije la legisiacion
correspondiente, ofrecer en venta a los "Usuarios”, con reserva de dominio, las
unidades de arrastre que estén fuera de servicio, quienes cost su
reacondicionamiento. Los "Usuarios" amortizarén la inversion que hicieron en
las reparaciones con el descuento otorgado a los fletes de los embarques, como
io sefala el apartado 1.3 de este convenio.

Adicionaimente, se propondrdn mecanismos apropiados para que la iniciativa
privada participe en la rehabilitacién de la fuerza tractiva.
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H) intensificar el intercambio de fuerza tractiva con los ferrocarriles americanos,
fortalecer los programas de mantenimiento preventivo y correctivo y consolidar
los avances en materia de reconstruccion de locomotoras, para asi disponer del
equipo tractivo que exige la demanda.

1) Fortalecer la infraestructura y ampliar la oferta de servicios para satisfacer
adecuadamente los requerimientos del tréfico originado en los puertos
maritimos del pais o con destino a ellos.

J) Intensificar la coordinacion con "Usuarios” y dependencias para la
construccion de espuelas, instalaciones mecanizadas de carga y descarga y
aimacenes, con el propésito de reducir los costos asociados e inventarios en
trénsito y en aimacén.

K) iniciar la instalacion de tecnologia modemna, via satélite y fibra dptica,
emplear sistemas de cOmputo y de oomunicaciones que ]
programacion y asignacion de tripulantes y el control de ia ubicacion de los
equipos de ftraccion y de arrastre; elio permitirdk mejorar e servicio,
acrecentando {a confiabilidad y la capacidad de respuesta de “Ferronales”.

Asimismo, se establecerd intercambio -electrénico de datos por comunicacion
directa entre ias computadoras de |0s clientes y el organismo.

L) Concertar la inversion en los proyectos de infraestructura y equipo de mayor
impacto en la modernizacion de los "Ferronales".

M) De conformidad con estas bases se fomentard la pacion de los
"Usuarios”, através de ios mecanismos previstos en este convenio.

N) En el manejo de carga, umojourtn-loopatronudeopomdény_
mediante la incorporacion de tecnologias modemas como ferropuertos,
ferrobarcazas y terminales especializadas de contenedores, entre otras.

O) Establecer comisiones fegionaies de transporte ferroviario con e
participacién de los "Usuarios" de cada region, de acuerdo a la divisién del
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Sistema Ferroviario Nacional, a fin de atender con mayor oportunidad y
eficiencia los problemas y necesidades locales.

P) Promover el establecimiento de convenios para la prestacion de servicios
requeridos por los "Usuarios”, que han adoptado el sistema "Justo a Tiempo".

5. Los Usuarios se comprometan a:

5.1 Dar a conocer a "Ferronales” la estimacién anual de necesidades del
transporte, con la pertinente especificacién de origenes, destinos, productos y
volumenes.

5.2 Promover la coordinacién entre los miembros de las Cémaras Industriales y
"Ferronales” para cuantificar, jer Zar y -calendarizar los requerimientos de
equipo para el manejo de las cargas de conformidad con lo establecido en el
punto anterior.

5.3 Fomentar la activa cipacion de los socios de las Cémaeras Industrisies
en el programa de construccion yamplméndoupmhoomowm
auxiliares en las unidades industriales.

5.4 Auspiciar la participacién de los inversionistas privados en la construccion
de obras e instalaciones para acrecenter la eficiencia de los servicios
proporcionados por “Ferronales".

55 Estimular la participacion de los industriales en la reparacion y
mantenimiento del equipo de "Ferronales” mediante mecanismos de

COMPONnsacion con servicios.

5.6 Promover para que sus agremiados en los contratos de transporte que
celebren con "Ferronales’, comuniquen con antelacién previsia en éstos, ia
decision de los particulares de utilizar otro modo de transporte, a fin de que se
pueda evaluar la situacién y proponerie opciones de tr e ferroviario que
satisfagan sus necesidades especificas con la calidad y el costo requeridos,
atendiendo a lo sefialado en el punto 5.1 de este convenio.
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A continuacion se enumeran las tarifas vigentes de transporte de carga por
ferrocarril en contenedor (estiba sencilla), en las rutas existentes para este
efecto. Cabe mencionar que estas tarifas no incluyen el impuesto al valor
agregado (IVA) ni ningin otro servicio adicional al transporte mismo del
contenedor?.

9Estas cuotas 0o incluyen maniobras, paso de puente en las fronteras ni Impuesto al Valor Agregado.
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CAPITULO VI

Comparativa, Ventajas y Per pectivas



CAPITULOWI
COMPARATIVA, VENTAJAS Y PERSPECTIVAS

En este capituio se analizarén, comparando sistemas tarifarios, calidad en el
sorvicio, asi como tiempos de entrega de mercancias, el ferrocamil
(vefiriéndonos exclusivamente al transporte de carga), y el autotransporte de
ambos bajo el esquema de transporte de carga por contenedor de 20’ y
40 por ser estas dimensiones las mas comerciales y accesibies en el mercado.

Asi o8 como he dividido el presente capitulo en 3 partes, en la primera se refiere
una comparacion del sistema tarifario de estos modos de transporte (ferroviario
y autotransporte), es decir, costo, la segundo se refiere al tiempo do
desde que se recibe una mercancia en el lugar de origen, hasta que es
entregada en el lugar de destino, es decir, tiempo y la tercera se refiere a ia
calidad en los servicios proporcionados a los usuarios, es decir, calidad.

Vi.1.- Sistema Tarifario.

En la a 3, se muestra una comparacion detallada de las terifas del
autotransporte de carga con el ferrocarril, considerando en ambos casos el
transporte de carga por contenedor de 20’ y 40’ en estiba sencilla, debido esto,
principaimente a las limitaciones que tienen en términos de infraestructure,
estos modos de transporte.

En el caso de las tarifas de Ferrocarriles, estas son reguladas por la misma
empresa "Ferrocarriles Nacionales de México"” en coordinacion con la "Direccién
General de Tarifas de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes”,
mientras que en el caso de el Autotransporte, a partir de 1980 ia mencionada
direccién dejé de regular las tarifas de este modo de transporte, quedando
desde entonces al juego del libre mercado (oferta y demanda), reguiéndoles a
partir de entonces 108 propios transportistas.
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Enle

@ 3 se observa que en lo que se refiere al transporte de carga tanto en

contenedor de 20' como en el de 40', el ferrocarmil, es sensiblemente mds
econdmico que el autotransporte, esto debido principaimente a:

El estado de la infraestructura ferroviaria en comparacién con la
infraestructura carretera.

La disponibilidad del servicio en estos modos de transporte, debiendo
t on cuenta la existencia de un nimero considerablemente mayor
de transportistas dedicadas al transporte de contenedor de
las dimensiones anteriormente citadas, mientras que en el caso del

sporte ferroviario, este servicio es proporcionado exclusivamente
por Ferrocarriles Nacionales de México.

Las demoras en la entrega de la mercancial® debido esto
principaimente al rezago tanto tecnolégico como en i

que enfrenta el sistema ferroviario mexicano en oontraste oon el
impulso que el gobiemo le ha dado al sistema carretero mexicano.

La limitacion en las rutas ferroviarias en comparacion oon las rutas del
autotransporte.

Sin embargo el que las tarifas sean mas econémicas que las de el
sutotrangporte es sin duda un factor positivo en la captacion de mercancia, que
aunado a las estrategias del gobierno y de la empresa, ayudara a superar las
deficiencias que existen en el ramo.

Como se menciono anteriormente, dentro de e! aspecto de la politica  aria de
s aplica y se continuaré aplicando un nuevo y flexible sistema tarifario,

se buscara seguir optimizando el equipo con tarifas reducidas cuando se

de recorridos en vacio y utilizacion de equipo ocioso, se otorgarén tarifas

promocionales, cuando se trate de trenes unitarios con flete recurrente; en lo

referente al servicio de pasajeros, se buscaré sostener trenes de pasajeros

10Vedee comparacion en los tiempos de entrega (V1.2)
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TABLA COMPARATIVA DE TARIFAS VIGENTES AL DE DE 1985 &L YEL
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! ) 40 PitS
MEXICODF. CD. JUAREZ 3 400050 | S 210854 | $1 $8,190.00 $ 390020] $4
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unica y exclusivamente cuando se trate de una eminente funcion social y en
zZonas incomunicadas por otros medios.

Asl también se continuard la modemizacion de la infraestructura, incrementando
ol miento preventivo asi como ilitando las principales terminales
del sistema fervoviario y adecu la capacidad de carga y amplitud de
puentes y tineles, para equipo de gran dimension y peso. De esté manera este
modo de transporte s& & mds competitivo en todos los sentidos frente al
sutotransporte.

Vi2- de Tiempo.

Un factor muy importante en la eleccién de transportar un producto o s
por un modo de transporte u otro, 88 sin duda, el tismpo que transcurre desde
que la mercancia es depositada hasta que esta es entregada en el luger de
destino. En {a 4 s muesira una comparativa de tiempos y de
recorrido entre el sistema de autotransporte y el sistema ferroviario.

En la tabla antes mencionada se observa lo siguiente:

o La diferencia en distancias es poco significativa, lo que indica una
relativa similitud en los trazos.

o Lostiempos detrasl  son significativaments mayores en ferrocarmil,
debido principaimente esto, al rezago tecnolégico del sistema
ferroviario

o Considerando que los 3 factores importantes parafa eleccion  un
modo de transporte u otro son: el costo, -of Hiempo y la calidad,
tenemos en el ferrocarril un transporte ~ econdmico y capaz
de transportar grandes volUmenes, sin embargo, significativamente
lento en comparaciéon con el autotransporte.
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TABLA COMPARATIVA DE DIBSTANCIAS Y TIEMPOS DE W&MY&M
Distancie
[WEXIED, DF. CD. JUAREZ 18250 70 142.0
MEXICO, DF. P.NEGRAS _ 1 1251.0 55.0
OF. NUEVO LAREDO 11910 2::.0 :60
.DF. 0 0 $0.0
DF. m 956.0 832.0 27.0
.D.P. VERACRUZ 450.0 4180 320
MEXICO, D F. COATZACOALCOS 763.0 722.0 4.0
[WEXiCo, O.F L. CARDENAS 800.0 78.0 11.0
[MEXICO, DF TAMPICO 605.0 877.0 2720
T T BTG I M
IMEXICO. DF. €D JUAREZ A7 w,qo YO
[WEXICo, DF. P. NEGRAS 2 120.00 97.14
MEXICO, gf. NUEVO LAREDO 1948 94.00 78.82
.DF. . 1O 17.35 96.00 1885
MEXICO, D.F. :%Ev 15.58 98.00 80.42
"DF. VERACRUZ 48.00 202
[MExiEo. DF. COATZACOALCOS 9.90 72.00 .10
MEXICO, DF. L CARDENAS 1N 74.00 €008
Fneaoo". DF. jT 895 98.0p 87.05

.



— ORIGEN -
e {km)
Fomamsy 12#0 | 14730 710
MONTERREY 440 7910 510
[MONTERREY ﬂo 2870 70
11520 13750 2230
954.0 925.0 34.0
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1784 ' 12000 S [ -X [
R 4800 41068
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Diferencis
CO. 1500.0 1877.0 308.0
:‘%zz 11180 1384.0 2460
LAREDO 1044.0 1300.0 254.0
uo 340.0 300.0 40.0
MEXICO, D.F. 583.0 684.0 101.0
L. CARDENAS 501.0 684.0 93.0
- ‘ ot Farreces
[ . o -| .m, -
|CD. JUAREZ 25.90 192.00 198.02
|P. NEGRAS e 144.00 122.33
INUEVO LAREDO 18.00 120.00 102.00
10.90 24.00 {30
.DF. 8.74 48.00 026
L. .60 72.00 6240
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VI.3.- Calidad en el Servicio.

El intenso movimiento de mercancia en el pais hace indispensable un servicio
de transporte eficiente, que garantice el cumplimiento de las entregas de
manera segura, econémica y en el tiempo convenido. En la actualidad, el
mercado de transporte de carga lo constituyen bésicamente el ferrocarril y el

sporte, recayendo la mayor parte en el autotransporte, esto, entre otras
razones por la facilidad de contratacién que existe dei autotransporte sobre el
ferrocarril. Mientras que para contratar el ferrocamil Unicamente se tiene la
altemativa de recurrir a Ferrocarriles Nacionales de México, para contratar el
servicio de autotransporte se dispone en el palis de mayor numero de
altemativas (empresas transportistas)!!.

Sin embargo, y debido a io anterior, ios Eerrocarriles Nacionales de México han
proyectado una serie de estrategias, que tienen ia finalidad de ta
situacion actual del servicio, y de esta manera, hacerio més competitivo.

Entre las estrategias proyecladas para mejorar el servicio de transporte de
carga por ferrocaril estén:

o Se impulsaré la participacion y la inversion privadas en actividades
conexas y complementarias a las ferroviarias, que por ley no estén
reservadas al Estado. Esto sin duda permitird el crecimiento de la
infraestructura y la mejora en la calidad del servicio al reievar al
gobierno de actividades como estas y pemitiie el mejor
aprovechamiento de los recursos

o Fortalecer las funciones comerciales y buscar la liberacion de la
politica tarifaria. Lo que evitaria el rezago tecnolégico, en funcién de
la disponibilidad de 108 recursos necesarios.

11En el pais existen 4,123 empresas dedicadas al servicio de transporte de carga, contando estas, con
airededor de 304,300 unidades para ¢l transporte de carga general y 27,800 unidades para ¢l tranaporte de
carga cspecializada (cifras estimadas por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes).
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« Fortalecer las relaciones laborales y la capacitacion como pilares de
la productividad intema, es decir, fortalecer la inversion en recursos
humanos, para de esta forma elevar la calidad del servicio a los
usuarios atraves de personal altamente capacitado.

+ Introducir reformas en |la organizacién y sistemas administrativos. Es
decir, optimizar recursos humanos y econdmicos.

« Implantar un nuevo Plan General de Transporte y Maestro de Patios,
pera reguler a nivel sistema el movimiento de trenes y normar las
maniobras en patios.

o Modemizar los sistemas de llamadas a tripulaciones.

o Introducir nuevos sistemas de informacion operativa @ usuarios y
personal de transportes, por medio de computo y telecomunicaciones
(SICOTRA). v

. Otorgar alta prioridad a los programas de seguridad y prevencion de
accidentes.

Con las estrategias anteriormente descritas, tanto e! sector autotransporte como
ol sector ferroviario, supereran las deficiencias y rezagos que enfrentan,
modemizando y haciendo mds flexible su operacién. Sin olvidar, que en la
medida en que se complementen los distintos modos de transporte,
aprovechando fortalezas y superando debilidades, se lograré un transporte
econémico, seguro y eficiente.

De esta mejorando el servicio ferroviario, y aprovechando la flexibilidad
del autotransporte, es decir, complementando el serviclo, se logr & un
movimiento de mercancias oportuno y eficiente, a la altura de Ias circunstancias
que enfrenta el pais ante la apertura comercial.
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COMENTARIOS Y CONCLUSIONES

Cabe recordar que la presente tesis, unicamente ha hecho referencia en las
comparativas realizadas al transporte de carga contenerizada (debido esto
principalmente al incremento en la utilizacién de el contenedor a nivel mundial,
dada su facilidad de manejo, lo que se traduce a su vez, en una reduccion
significativa en los tiempos de maniobras, seguridad del producto o mercancia y
reduccién de costos), tratdndose en particular el contenedor de 20' y 40', por ser
estos comunes a los modos de transporte tratados en esta tesis (Sistema
ferroviario y autotransporte).

E! trato preferencial que se le ha dado al autotransporte en el pais ha relegado
ol uso de los Ferrocarriles (Ferronales), empresa que se quedo atrds con
respecto de la modemizacion del autotransporte y desde hace varios sexenios
funciona con numeros rojos al arrastrar, ademas, una deficiente administracion
en la operacion.

En la Ultima década ha reducido casi en 50% su planta laboral ( al pasar de
97,098 a 50,066 elementos), ademés de haber disminuido el numero de carros y
de viajes. Ferronales enfrenta ahora su inminente privatizaciéon, luego de 87
afios de funcionar como paraestatal.

El balance sexenal de la empresa reconoce que la cantidad de pasajeros que
viajan por ferrocarril ha venido descendiendo sistematicamente en los Gitimos
afos, y el primer competidor s el autotransporte carretero que ofrece mayores
comodidades, frecuencias y menores tiempos de recorrido.

En el Congreso de la Union, en el presente periodo ordinario de sesiones, sélo
hacen falta algunos ajustes al cuarto parrafo del articulo 28 constitucional para
dar los pasos necesarios para la privatizacion de la empresa.

En el balance sexenal 1988-1994 las autoridades reconocen que la aplicacion
de una politica deliberada, en aras de un servicio social, Unicamente para
retener a los pasajeros que no podian pagar un alto costo, 0 bien, no tenian
slternativas de transporte, contribuyo a agudizar el decremento de la demanda.
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La primera medida fue suprimir, entre 1991 y 1994, por su improductividad y
baja demanda, el 40% de los trenes de pasajeros y mixtos. Ademés, hace dos
aflos se registraron aumentos tarifarios escaionados para elevar ingresos y
generar recursos para la rehabilitacion de coches, lo que de aiguna manera
explica, dice la empresa, la disminucidn de la demanda real.

La crisis de Ferronales se agudiz6 en la década pasada, cuando se aumentaron
las tarifas por encima de la inflacion y del autotransporte carretero, para
disminuir la dependencia de las transferencias del estado, con lo que la
demanda comenz6 a disminuir por faita de competitividad, lo que provocod
reduccion en los ingresos propios.

La empresa reconoce que ello originé falta de recursos para el mantenimiento
adecuado de los activos, deterioro de la calidad de los servicios ofrecidos,
ademds de que la inversion se tornd insuficiente.

El drea operativa de Ferrocarriles Nacionales de México, se caracterizaba por
sus procedimientos obsoletos de principios de siglo, con una gran resistencia al
cembio la innovacién tecnolégica.

Hace seis aflos, en general existia un rezago en el mantenimiento preventivo y
baja disponibilidad del equipo tractivo y de arrastre, no se contaba con carros
de especializados para tréficos nuevos, y la aportacion de recursos de la
inicistiva privada, de este tipo de equipos aln era escasa por faita de
incentivos.

De 1985 a 1983 hay un descenso en las toneladas transportadas, debido a ia

poca competitividad del ferrocarrii frente a su primer competidor, el
autotransporte.

Tal como las locomotoras, con los carros de carga existe subutilizacion del

equipo, y el coeficiente de disponibilidad al ser alto expresa que el
mantenimiento de la flota de carros es efectivo.
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Por otro lado, el caso de las vias muestra signos preocupantes. Mientras para el
afio de 1992, en Estados Unidos se transportdé 59% de la carga por tierra en
Ferrocarril, en Canadé el 86%, en México sblo se alcanz6é el 21%. De esta
forma para que la utilizacion de las vias sea comparativa a la de los Estados
Unidos, nuestro pais necesita mover mas de tres veces el volumen de carga
actual. Es decir, aproximadamente 146,000 millones de toneladas netas.

En algunos ferrocarriles de estados Unidos, el promedio de toneladas -
kilbmetro transportadas, fue 3.3 veces mas grande que Ferrocarriles
Nacionales. Un caso extremo es el de lllinois Central, que transport6 11,862
toneladas por cada kilometro de via, contra 1,993 de los FNM.

Con respecto a la velocidad, las estadisticas demuestran que en los Ultimos seis
afios se incrementé en el tren de carga en 4.3 kilémetros por hora, sin embargo,
el rango comercial promedio del tren de carga en otros paises es cuando menos
el doble de la registrada en México.

La crisis de Ferronales, se agudizd porque ademds de ias insuficiencias de
operacion y financieras, se enfrentaba al problema de un elevado numero de
trabajadores, que absorblan las dos terceras partes del gasto de operacion, con
un rendimiento por puesto ocupado muy inferior a 108 niveles internacionales.

Sin embargo, a raiz del programa de retiro voluntario, instrumentado durante los
ultimos afios, unos 45,000 trabajadores dejaron la empresa. Actuaimente, el
sindicato tiene 50,000 elementos activos y aproximadamente 50,000 jubilados
que aun gozan de sus prestaciones.

Por ditimo, en lo que se refiere al presupuesto, Ferronales, ejercié un
presupuesto de N$5,700 millones en promedio anual, compuesto de N$3,800
millones de gasto corriente (67%), N$1,500 millones de gastos de inversion
(20%) y por N$750 millones de pago de intereses y amortizacion de la deuda
(13%).

El financiamiento de este presupuesto se realizé6 con ingresos generados por el
propio organismo, transferencias del gobierno federal y créditos externos.
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De las transferencias recibidas, 27% se ha destinado a cubrir deficiencias en la
operacion, especiaimente pensiones jubilatorias y pérdidas de servicio de
pasajeros; 34% para el programa de inversiones y 39% para el pago de deuda a
largo plazo e intereses respectivos.

En lo que se refiere al autotransporte, la diversidad de empresas prestadoras
del servicio, ha provocado una competencia en el ramo, que trae ventajas como
la reduccién de las tarifas, optimizacion de los recursos, mejoras en el trato a
los usuarios, pero que también acarrea desventajas, entre las que se
encuentran:

Falta de un control adecuado por parte de la S.C.T. acerca del numero de
empresas y las unidades que estas poseen para la prestacién del servicio de

transporte de carga.

Desconocimiento por parte de la S.C.T. del tipo de productos y su proporcion,
que 8e mueven por autotransporte.

A raiz de la desregulacion del autotransporte de carga en 1889, se inicié un
proceso de liberacién de rutas, tipos de carga, tarifas y acceso abierto para
todos los mexicanos a esta actividad, lo que promovié un nimero indeterminado
de nuevos transportistas, que se desempefian algunos de ellos en condiciones
iregulares.

Si bien es cierto que la desregulacién tuvo por objeto promover la competencia
y alcanzar mayores niveles de eficiencia y productividad, esto requiere
condiciones que brinden a todos igualdad de oportunidades dentro del regimen
de derecho que nos rige.

Sin embargo con el mejoramiento de acciones como:

La planeacion del desarrolio en el sector carretero.
El fortalecimiento econémico de la industria.

La infraestructura para el transporte carretero.

La seguridad publica en carreteras.

La apertura en el transporte internacional.

oM
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6. Elfortalecimiento gremial.
7. Laconsolidacion de los avances realizados para la modemizacién.
8. La modemizacion de la flota vehicular!3.

Se lograrén las metas establecidas, haciendo un sistema de autotransporte de
carga eficiente y competitivo, que complementando al sistema ferrovierio,
conformard un sistema de transporte de carga por via terrestre a la altura de las
necesidades del pais.

13E1 aumento de transportistas, impide un control adecuado de las condiciones de la flots vehicular.
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